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[Mustafa Murat OZDEMIR]. [XIX. Yiizyilda Denizcilik Teknolojisindeki Gelismeler ve
Deniz Ticaretine Etkisi], [Tarih], Ordu, [2016].

Denizcilik, tarihin ilk donemlerinden itibaren insanlarin, toplumlarin ve devletlerin
arasinda vazgecilmez bir koprii olmustur. Kara tasimaciligima gore bir¢ok avantaji olmasi
sebebiyle ticarette biiyiik oranda istifade edilen bir secenek olagelmistir.

Deniz ticaretini etkin bir sekilde idame edebilmek i¢in gereken en énemli unsurlar ise
hi¢ siiphesiz ki gemilerdir. Haritacilik bilgisi, cografya, astronomi, gemi yapim teknigi,
teknolojisi, gemi sevk sistemleri ¢caglar boyunca ne kadar degisse de deniz ticareti bir zincir
olarak diisiliniildiigiinde zincirin son baklast daima gemiler olmustur.

Bilim ve teknolojide goriilen gelismelerin ilk uygulamaya konuldugu alanlar
genellikle zenginlik ve refahin kaynagi olan ticaret ile devletler arasinda oliim-kalim
miicadelesi olarak goriilen savaglar olmustur. Denizcilik ve gemi yapim teknolojisi ise hem
deniz ticareti hem de deniz savaslar1 ile dogrudan iliskili oldugundan denizcilik
teknolojisindeki gelismeler deniz ticaretinin idame seklini ve deniz harbinin taktiklerini
belirleyen esas unsur olmustur.

Insanlik tarihinin son iki yiizyilia kadar birgok alanda oldugu gibi gerek harp gerekse
ticaret odakli icra edilen denizcilik faaliyetleri de biiyiik 6l¢iide insan giicii ve tabiat sartlarina
bagimli olarak yapiliyordu. Ancak bu dénemde buhar giiciiniin her alanda etkin bir sekilde
kullanilmaya baslanmasi ile denizcilikte de ¢igir acan gelismeler goriilmiistiir. Buharli makine
donanimlarina sahip gemilerin denizlerde boy gdstermesi ile 6nce deniz ticaretinde, ardindan
deniz harbinde yeni konseptler olusmustur.

Buharli gemilerin deniz ticaretinde kullanilmasi ile diinyanin tiim denizleri doga
sartlarina bagimli kalmaksizin kiiresel ticarete agildi. Buharla beraber uskur teknolojisinin
gemilerde kendine yer bulmasiyla bir yandan gemi giivertesinde daha fazla emtia taginmasina
olanak saglandi diger yandan deniz harplerinin ¢ehresi de yeni bir hiiviyet kazandi.. Ayni
donemde buhar makinesiyle beraber gelisen metaliirji teknolojisi sayesinde de Onceleri
demirden ve daha sonralari ¢elikten daha saglam gemiler insa edilerek ticari alanda bir seferde
cok daha fazla ticari emtiay1 nakletmek, savas gemilerinde ise daha biiyiik capli agir toplar1 ve
sonrasinda iki-ii¢ namlulu taretleri konuslandirmak miimkiin olmustur.

XIX. yiizyilda denizcilik teknolojisinde goriilen gelisim, gerek buhar makinesi
donaniminin ticaret/savas gemilerinde kullanilmas1 gerek gemi insa tekniginde goriilen

ilerlemeler agisindan ele alinarak irdelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Yelken, Buhar Makinesi, Yandan Cark Donanimi, Uskur.



ABSTRACT

[Mustafa Murat OZDEMIR]. [Improvements In Maritime Technology and Effects
Upon The Maritime Trade In NINETEETH Century], [History], Ordu, [2016]

Seafaring have always been a unforgiven bridge between people, societies and states
throughout the history. Because of the advantages it has against the land trade, maritime trade
has been mostly choosen option for trade.

For keeping the maritime capacity of a state at a efficient level, the most necessary
elements are, with no doubt, ships. No matter how far development gained in map making,
geography, astronomy, propulsion systems, shipbuilding techniques and technology, ships are
the last and most important elements in the chain of the maritime trade.

In history, trade and weapon technology(which plays a vital role in warfare) are the
most important areas that technological improvements are first put on the practise. Because
seafaring and shipbuilding technology are directly related to maritime trade and naval
warfare, improvements in maritime technology has played a critical role in determining the
character of maritime trade and naval warfare.

Until the end of the XVIII. century, eighter maritime trade or naval operations
remained mostly depended on the human force and meteorological conditions. But with the
common use of steam power in this period, fascinating innovations had seen in seafaring. By
the use of steam powered ships, there had been new concepts first in maritime trade and
aproximately half a century later in naval warfare.

When the steam powered vessels started to use in maritime trade, all the seas became
the arena of global trade independent from the meteorological conditions. In cooperation with
the steam power, screw vessels had changed the nature of naval warfare as well. In addition to
that, improving metalurgy techniques made iron and then steel hulled vessels possible. Iron
and steel hulled vessels gave the way to the opportunity of transporting very large quantity of
goods at once and for warships it could be possible to carry heavy guns and then double or
tripple barreled turrets.

The improvements in the seafaring technology in XIX. century has been analysed
from the perspective of both use of steam power in trade/warships and new ship constructing

techniques.

Keywords: Sail, Steam Engine, Paddle Equipment, Screw.
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ONSOZ

Buhar makinesinin icadindan sonra zaman igerisinde gelistirilerek sadece madencilikte
degil, liretimde de insan ve hayvan giicliniin yerini almastyla XIX. yiizyilin endiistri toplumu
sekillenmeye baslamistir. Uretimin canli organizmalardan farkli olarak durmak, yorulmak
nedir bilmeyen bu makinelerle icra edilmesinden sonra ¢ok fazla miktarlarda iiretilen
mamiillerin ayni siiratle pazarlara ulagtirilmasi sorunu ve siirekli olarak buharli endiistriye

hammadde tedarigi ihtiyaci ortaya ¢ikmustir.

Bu sebeple eski zamanlarda oldugu gibi uygun hava ve deniz kosullarin1 beklemek
yerine istenildigi zaman, istenilen yerden, istenilen yere endiistri mamiillerini ve iiretim igin

gerekli hammaddeleri hizl1 bir sekilde nakletme ihtiyaci zuhur etmistir.

Bunun neticesinde de yine buhar makinesinden istifade edilmesi yolunda ¢alismalar
yapilmis olup, her ne kadar ilk sekilleri iptidai olsa da zaman igerisinde fevkalade bir gelisim
gosteren buhar makinesi denizcilikte de tartismasiz ustiinliigiinii XIX. yiizyilin sonlarinda

kanitlamistir.

Bu ¢alismada buhar makinesinin deniz ticaretini devraldigi ve kendinden sonraki
teknolojilere devrettigi siireg mercek altina alinmistir. Calismanin konusu, genel itibar1 ile
dénemin zengin ve teknolojide oncii devletlerinin buhar makinesi ve bunun denizcilige tatbiki
hususundaki ¢aligmalariyla yakindan alakali oldugundan orijinal bilgiye ulasma kaygisiyla bu

donemde kaleme alinan kitap, gazete ve inceleme yazilarindaki bilgilere oncelik verilmistir.

Calisma giris, yelkenliler ¢caginda deniz ticareti, ilk donem buharlilari, XIX. yiizyilin
ikinci yarisinda buharli gemi teknolojisi, buhar teknolojisinin deniz kuvvetlerine etkisinin
incelendigi dort boliim ve sonu¢ kismi olmak lizere alti boliimden olusmaktadir. Buhar
teknolojisinin deniz ticaretinde meydana getirdigi gelismelerin daha iyi anlasilabilmesi ve

kiyas yapilabilmesi maksadiyla yelkenliler donemindeki deniz ticareti de c¢alismanin bir

IX



boliimiinii olusturmustur. Ayrica buhar giicii sayesinde ticari nakliyat filolarinda goriilen
ilerlemenin; XIX. yiizyilda Avrupa basta olmak iizere tiim diinyadaki yelkenli savas filolarini
da nasil bu yeni teknolojiye ayak uydurmaya mecbur biraktiginin anlasilmasi igin buhar

teknolojisinin savas gemilerindeki uygulamalar1 da ¢alismanin konusuna dahil edilmistir.

Calisma siireci igerisinde tabiri yerindeyse mektepli degil, alayli olmamdan dolay1 en
zor anlarimda ve her tiirli konuda imdat ¢igliklarima, her seferinde ilk kez duyuyormuscasina
heyecanla kosan degerli hocam Yrd.Dog¢.Dr. Siileyman UYGUN’a, calismam boyunca
eserlerinden yararlanma imkanini bana sunan hocalarim Prof.Dr. Ilhan Ekinci ve Yrd. Dog.Dr.
M.Emre KILICARSLAN’a, Ordu Universitesi Kiitiiphanesi’nin uluslar arasi kaynaklara
erisimini arastirmacilar igin son derece kifayetli hale getiren Ordu Universitesi Rektorliigiine,
calismalarim boyunca evlatlarimin ve yuvamin tiim sorumlulugunu omuzlanan esim Esra
OZDEMIR’e ve en 6nemlisi on dort yasimdan itibaren ben ve benim gibi bircok arkadasimi
himayesine alan, birgogu kendi evladina kaliteli bir egitim saglama olanagindan yoksun iken
bizlere {iilkemizin seckin egitim almis kisilerinden olma ayricaligini yasatan, diinya
denizlerinde Tirk Bayragini seref, onur ve haysiyetle dalgalandirma imkan1 veren, kendisi
zaman zaman bitap diigse de Tiirk Silahli Kuvvetlerinin daima iyi bir komuta kademesine
sahip olmasi i¢in her tiirli fedakarlig1 gosteren, hiilasa bugiinlere gelmem i¢in en az annem ve

babam kadar bana hakki gecen asil Tiirk Milleti’ne slikranlarimi sunarim.

Mustafa Murat OZDEMIR
Aralik-2016



XIX. YUZYILDA DENIZCIiLiK TEKNOLOJISINDEKI GELISMELER
VE DENIZ TICARETINE ETKIiSI

GIRIiS

Tarih boyunca denizler ticaret, seyahat, kesif ve fetih gibi bir¢cok farkli maksatlar i¢in
istifade edilen, uygarliklari ve Kkiiltiirleri birbirine baglayan bir vasita olmustur.! Ilk
donemlerden itibaren denizlerin 6zellikle ticaret amaciyla kullanilmasindaki baslica sebep
deniz lizerinden yapilan ticaretin karayoluna kiyasla ¢ok daha fazla miktarlarda emtianin
taginmasina imkan tanimasidir. Bu yonti ile deniz ticareti yiiksek karlilig1 nedeniyle insanligin

ilk donemlerinden itibaren siirekli ilgi duyulan bir ticari faaliyet alan1 olarak goriildii.

Nakliyat alaninda deniz yollarindan istifade etme, yeryiiziindeki diger ticaret
yollarindan farkli olarak, tim milletlerin ortak kullanimina ag¢ik oldu. Bu yoniiyle kara
tasimaciligia oranla daha cazip hale geldi. Denizlerden istifade etme alani denizlere hem
hudud olan millet ve devletleri ve de denizcilik kiiltiirii ve tecriibesi edinmis toplumlari

kapsamaktaydi. Bu yoniiyle deniz ve denizcilik ancak kendisiyle geregi gibi aldkadar olanlara

1 Alfred Thayer Mahan, The Influence Of Sea Power Upon History, Little Brown And Company, Boston
1890, 5.25



comertce davranmis, kendisine uzak ve yabanci olanlara ise hosgoriisiiz, hir¢in ve cimri

olmustur.

Ilk¢aglarda Akdeniz havzasma farkli donemlerde egemen olan ¢esitli devletlerin
arasindan Fenikelilerin, Ortacag Avrupasi’nda Vikinglerin, Ortacagin sonlart ile Yenicag

baslarinda Osmanli Imparatorlugu’nun denizcilikte 6ne ¢ikmasinin temel sebebi budur.

Denizlerden yararlanabilmenin araglar1 olan sal, kayik, tekne ve gemi gibi araglar;
insanoglunun denizlerle tanismasindan itibaren kullanilmislar ve insanoglunun denizle i¢ ice
olma hevesiyle dogru orantili olarak teknolojik gelisim gostermislerdir. Zaman zaman diinya
ekonomisini etkileyen biiyiik Olgekli olaylar(biiyiik kitliklar, istilalar, biiyilk gocler, vb.)
nedeniyle bu gelisim sekteye ugrasa da tarihin normal akisi igerisinde denizcilik teknolojik

olarak siirekli gelisen bir ugras alani olmustur.

Uzerinde yasayan milletlerin karakterlerinden ve yasama bigimlerinden ayri olarak,
iilkelerin denizle alakadar olup denizcilikte ileri seviyeleri zorlamasini dikte eden harici
hususlar da vardir. Ornegin tarim igin elverisli yerlerde sahil yerlesiminin, dolayisiyla
denizcilikle ge¢im saglamanin ender goriilmesi, buna karsilik tarima elverigli alanlarin az

oldugu bolgelerde denizciligin gelismesi cografyanin denizciligi dayatmasinin drnekleridir.?

Ilk dénemlerden itibaren denizcilik teknolojisi de siirekli bir gelisim igerisinde olmus
zamanla kiirekten yelkenliye, yelkenden buhara, buhardan sivi yakitli motorlarin gemilerde
kullanilmasina kadar evrilen bir siire¢ gézlemlenmistir. Bunda ekonomik ve askeri alanda
yasanan degisimler onemli etken olmustur. Deniz ticaretindeki yiiksek karlilik sebebiyle
giderek zenginlesen, denizcilikte ileri seviyeleri yakalayan toplumlar sahip olduklari refah
seviyesi nedeniyle denizcilik biliminin gelismesine de olumlu katki yaparak sonraki
donemlerde de kullanilacak teknolojilere kapi aralamislardir. Yasanan bu gelismeler, askeri
denizcilik sahasina ziyadesiyle fazla olanaklar sunmus ve gelisen denizcilik sektdriinden

askeri alanlarda olabildigince istifade edilmistir.

Ortacag Avrupasi’nda bilimsel ve teknolojik ilerlemenin sekteye ugradigi donemlerde

denizcilik bilimi ve teknolojisi bu gelismelerden olumsuz etkilenmis ve fetret donemine

2 Erdogan Oran, Osmanli’dan Cumhuriyete Bir Kurum Olarak Bahriye Vekaleti, Hacettepe Universitesi
Atatiirk ilkeleri ve inkilap Tarihi Enstitiisii Yayinlanmamis Doktora Tezi, Ankara 2012, 5.8
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girmistir. Dolayisi ile her donemde denizcilikte 6ne ¢ikmis olan milletlerin ve devletlerin
ortak 6zelligi, kendi donemlerinde bilimsel ve teknolojik acidan ileri seviyede olmalaridir. Bir
Ingiliz aristokrat denizcilikteki gelismenin siyaset ve ekonomiye katkisini: “Denizlere hakim
olan ticarete hakim olur, ticarete hakim olan diinyanin zenginliklerine, dolayisi ile de
diinyanin kendisine hakim olur® seklinde ifade etmistir. Diger bir deyis ile denizcilikte ileri
olan iilkeler kendi dénemlerinin diinya politikasinda soz sahibi olan devletleridir.* Tarihte
higbir {ilke teknolojik a¢idan zamaninin gerisinde kalip da denizcilikte 6n siralarda kendine
yer bulamamistir. ilk caglardan XIX. yiizyila kadar denizcilik sahasinda ileri seviyede olan
toplumlar ve devletler ¢cogu zaman devletler arasi glic miicadelesinde {istiin duruma
gelmiglerdir. Denizlere sinir1 olmayan kara devletleri dahi denizlere ulagtiklarindan karadaki
giiclerini  denizcilik giiciiyle taglandirdiklarinda diinyadaki sayili devletler arasina

girmislerdir.

XIX. ylizyilda buhar giiciiniin deniz tasimaciligina etkileri sivil ve askeri sahalarda hig
olmadig1 kadar etkili ve uyumlu bir gelisme gostermistir. Bu donemde gerek sivil ticaret
bahriyesi gerekse askeri bahriyelerde goriilen yeniliklerin ortak yonii bilim ve teknolojide
diinyaya onciiliik eden Bati merkezli devletlerde zuhur etmis olmasidir. Ornegin dénemin
giiclii devletlerinden olan Rusya Carligi, tiim giicline ragmen Bat1 Avrupa’daki rakipleri olan
Ingiltere ve Fransa gibi devletlere nazaran teknolojik agidan geri kalmis olmasi sebebiyle hem
sivil ticaret filosu hem de donanma bakimindan s6zii gegen devletleri yakalama noktasinda
oldukca gerilerde kalmistir.’ Denizcilik sahasindaki teknolojinin onciisii hiiviyetinde olan
Biiyiik Britanya, XIX. ylizyilda neredeyse rakipsiz bir devlet olarak goriilse de, once
Fransizlar ardindan Almanlar bu teknolojiyi gelistirerek Onemli bir giice ulastilar. Bunun
muhtemel sebeplerinden birisi de “Fransa’nin denizlerdeki egemenlik konusunda stirekli
olarak Ingiltere’ye rakip olabilmek amaciyla gosterdigi ¢aba” olarak goriilebilir. Fransizlari
ise Almanlar takip etmistir. Gelisen Fransiz ve Alman denizcilik teknolojisinin bu meydan
okumasi karsisinda Ingiltere sahip oldugu deniz istiinliigiinii korumak adma olasi
gecikmelere firsat vermeden meseleye ciddiyetle egilmis ve XIX. yiizyil boyunca

Uistiinliigiinii tartismasiz sekilde devam ettirebilmistir.

3 Stileyman Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet, Kitap Yayinevi, istanbul 2015, s. 22

4 Oran, Osmanlr’dan Cumhuriyete Bir Kurum Olarak Bahriye Vekaleti, s.1

5 Jacob W. Kipp, “Consequences of Defeat: Modernizing the Russian Navy, 1856-1863”, Jahrbiicher
fiir Geschichte Osteuropas, Neue Folge, C.XX, S.2, Haziran 1972, 5.211
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Diger bir ¢ok alanda oldugu gibi, denizcilik teknolojisinde goriilen ilerlemelerde de
kilometre tas1 sayilabilecek gelismeler genellikle savasa giden siirecler ve savaslar sirasinda
ortaya ¢ikmustir. Ingiltere-Fransa arasindaki Yedi Yil Savaslari(1756-1763), Kirmm
Savasi(1853-1856), Amerikan I¢ Savasi(1861-1865) buna ornek teskil etmektedir. Ilerleyen

boliimlerde bu hususlara deginilmistir.

XIX. ylizyilda denizcilik teknolojisinde goriilen ilerlemelerin diger bir ortak 6zelligi
ise tarthin Onceki donemlerine goére ¢ok daha kisa bir siire igerisinde bir¢ok yeniligin
uygulama alanina konulmasidir. Ornegin denizcilikte kiirekli kadirgalardan yelkenli
kalyonlara gecis XVI. ylizyilin sonlarinda baslamis ve XVII. yiizyildan itibaren diinya
denizlerinde kalyon tipi gemiler egemenlik kurmustur. Yelkenli gemilerin rakipsiz oldugu
donem neredeyse 200 yillik bir periyodu kapsar ve bu siire ig¢inde kiiciik, tabiri yerindeyse
taktiksel uygulamalar disinda var olan teknolojiyi tiimden degistirecek bir doniisim
goriilmemistir. Ancak XIX. ylizy1l boyunca denizcilik teknolojisinde birbiri ardina kapsamli,
hatta devrim niteliginde teknolojik degisimler goriilmiistiir. Buhar giicliniin gemilere ilk
uygulanma teknigi olan yandan ¢ark donanimi, ardindan gelen uskur teknigi, tahmil/tahliye
sirasindaki ameliyelerin buhar makineleriyle icra edilmesi, iki-li¢ geniglemeli buhar
makinelerinin gemilerde kullanilmasi, demirin ve ardindan ¢eligin gemi ingasinda
kullanilmasi, buharli savas gemilerinde top taretlerinin konuslandirilmasi gibi birbirinden
farkli bircok teknoloji ayni yiizyil igerisinde zuhur etmis ve siirekli bir inkisaf igerisinde

olmustur.®

Bunun ana nedeni ise XIX. yiizyilin smai kapitalizmin olgunluga eristigi, Avrupa ve
Amerika menseili sermayedarlarin ve tiliccarlarin yerkiire lizerindeki karalarin ve denizlerin
mithim bir bdliimiinde hiikiim siirdiigli bir donem olmasidir. Biiyiik kumpanyalar tarafindan
sirekli daha fazla kar elde etmek icin verilen c¢abalar neticesinde denizcilik teknolojisi
gelismis, gelisen teknoloji bu kumpanyalara daha ¢ok kar saglamis, saglanan karlar sayesinde
zenginlesen kumpanyalar teknolojiye/aragtirma gelistirme faaliyetlerine daha fazla yatirim
yapabilmiglerdir. Onceki donemlerde ancak devlet eliyle desteklenebilen yeni
teknolojiler(Denizci Henry, Deli(Biiyiik) Petro, vb) XIX. yiizyilda o6zellikle buharin
endiistride kullanilmasiyla goriilen sanayi devrimi ile beraber 6zel miitesebbislerde biriken

biiylik tutarlardaki sermaye sayesinde o6zel sektor tarafindan desteklenmistir. Bu donemde

6 John Fisher, Memories By Admiral Of The Fleet Lord Fisher, Hodder & Stoughton, London 1919, s.
149



biitiin teknolojilerde oldugu gibi denizcilikte de hayata gecirilen ilk uygulamalar 6zel sektor
sayesinde bagartya ulagmigtir. Hatta XIX. Yiizyilda Sinayi Kapitalizmi biinyesinde yasanan
ortakliklardan dogan ve uluslararasi bir hale gelen liberal sirket ve kumpanyalar, her alanda
oldugu gibi denizcilik alanindaki gelismelerde de devletlerin Oniine ge¢mis ve devletlerine
vizyon dahi belirlemislerdir. Hatta XIX. Yiizyilda Sinayi Kapitalizmi bilinyesinde yasanan
ortakliklardan dogan ve uluslararasi bir hale gelen liberal sirket ve kumpanyalar, her alanda
oldugu gibi denizcilik alanindaki gelismelerde de devletlerin 6niine ge¢mis ve devletlerine

vizyon dahi belirlemislerdir.’

Calismanin ana konusunu olusturan denizcilik teknolojisindeki degisim, gelisim ve
ilerlemelerin deniz ticaretine etkileri ile eszamanli olarak askeri denizcilik sahasinda da XIX.

yiizy1l boyunca bir gelisme ¢izgisi gézlenmektedir.

Endiistriyel devrim sayesinde diinyadaki yerini bir kez daha giiclendirerek pekistiren
ve daha da merkezilesen Ingiltere, Fransa gibi Avrupa devletlerinin bu seviyeye ulasmasinda
sliphesiz en biiylik etken merkezin kara ayagini olusturan ve deniz ayagiyla diinyaya
acilmasini saglayan demir yolu ve denizyolu tasimaciliginda gostermis oldugu hayati
teknolojik basarilardir. Bu baglamda ¢alismamizda XIX. yiizyilda buharli gemi teknolojisinde

yasanan degisim ve bu degisimin ekonomik, siyasi ve askeri alanlara etkisi de ele alinmstir.

7 lan Buxton, “Enabling Technology and The Naval Architect 1860-2012”, International Journal of
Maritime Engineering, C. CLII ,S. A2, Nisan-Haziran 2010, s.51
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BIiRINCi BOLUM

Yelkenliler Caginda Deniz Ticareti

1.1 Denizcilige Genel Bakis

Denizler, insanlar icin eski ¢aglardan beri merak uyandiran ve gizemli yonleriyle 6n
plana ¢ikmistir. Bu nedenle gemiler ve gemicilik kuskuyla bakilan, garipsenen, insan tabiatina
aykir1 yonleri daima yakinma sebebi sayilan, hiilasa pek makbul olmayan tasitlar ve yasam
bigimi olarak goriilmistiir. Bununla beraber denizler; medeniyetleri, kiiltiirleri, milletleri
birbirine baglayan ticaret yollar1 olmugtur. Kara tasimaciligina gore ¢ok daha uzun mesafeler
arasinda daha basit, giivenli ve ucuza yapilabilir olmasi, denize hem hudut olan tiim kadim

medeniyetlerin muhtelif sekillerde denizlerden istifade edebilmeleri sonucunu dogurmustur.

Denizin medeniyetler ve kiiltiirler arasinda oynadigi role bir drnek olarak; Avrupa-
Akdeniz diyalogu Ortacag’in sonuna, hatta belki daha da sonrasina degin, Antik Cag’dakine
benzer kosullar altinda siirmiistiir. Akcigerlerin insan organizmasi iizerinde oynadigi
diizenleyici rolii, i¢ deniz Avrupa lizerinde oynamistir; Dogu’dan esen hava aklin nefesini

tasirken, denizcilik de besleyici dolasim islevini siirdiirmiistiir.®

Deniz ticaretinin kara tasimaciligina gore avantajlart eski déonemlerden itibaren goze
carpan bir husus olmustur. Antik donemlerden itibaren kiirek ve yelkenli deniz tasitlariyla

yapilan tasimacilik kara tagimaciligina gore ¢ok daha giivenli, kolay ve ucuza yapildigindan

& Michel Mollat du Jourdin, Avrupa ve Deniz, AFA Yayincilik, istanbul 1993, s.51
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birgok yonden daha fazla avantaja sahipti. Erken modern dénemin en kii¢iik deniz tasitlari

dahi en iyi kara tasimacilig1 tiiriinden tasinanin 200 kat1 yiik tasiyabilmekteydi.’

Nakliyat acisindan bu derece avantaj sunan deniz araglarindan daha fazla istifade
etmenin yollarini arayan tacirler, sivil ve askeri denizciler tarihi siire¢ boyunca gemi insa
teknolojisinde yeni arayis icerisinde oldular. Eskicagin otuz metrelik ticaret gemileri devrinin
yapim teknigi ve diger unsurlar1 diisliniildiiglinde o donemin "biiylik" gemileri olarak
nitelendirilmislerdi. Eski Yunan ve Romalilar doneminde yapilan biiyilik savas gemileri ise bir
gemi olmaktan G6te devrinin olgiilerinde abidevi gorliniimleriyle hakimiyetin birer sembolleri
haline gelmislerdi. Bir gii¢ gosterisi olarak, biiylik savas gemileri yapma istegi sonraki
yiizyillarda da devam etmisti. Pratikte kullanim1 olmayan, savasa girememis, girse de higbir
etkileri olmamis, yalnizca krallarin giic ve hakimiyet sembolleri islevini gérmiis gemiler
yapilmisti. Hatta, bu savas gemilerinden bazilar1 teknik hatalar sebebiyle daha suya iner

inmez batmigt1.1°

Deniz seyahatlerini konu edinen hikayeler ve efsaneler diinya edebiyatinda da énemli
yer tutmustur. Diinyanin en mithim destanlarin biri olan Odysseia, Odysseus’un seriivenlerini
anlatir. Bu seriivenlerin biiyiik boliimii denizlerde geger. Ulkesine donmek igin kendisine bir
sal yapan Odysseus ii¢ yil boyunca, denizlerde bir o yana bir bu yana siiriiklenir. Bu sekilde
XX. yiizyila kadar pek cok yazar, macerali deniz yolculuklarimi konu edinen edebi eserler
vermiglerdir. Yelken déoneminin deniz yolculuklarinin bilinmezlikleri ve heniiz deniz asir
cografyalar hakkinda yeterli malumatin neredeyse hi¢ olmadig1 kadar az olmasi yazarlarin

boylesi kurgular olusturmast igin yeterli imkanlar sunmaktaydi.*

Ugsuz bucaksiz denizler ve dev dalgalar ayn1 zamanda muhtelif dinlerdeki tanrilar,
yaraticinin mistik giiglerini de siirekli olarak beseriyete hatirlatmistir. Stirekli denizcilik
meslegiyle istigal etmek zorunda kalan Yunanlilar i¢in Denizler tanrisi Zeus’un kardesi
Poseidon’un denizleri kontrol ettigi firtinalar yarattigina dair inan¢ benzer sekilde Hitit ve sair
eski medeniyetlerde de bulunmaktaydi. Semavi dinlerde de su ve denizin korkutuculuguna

dair muhtelif drnekler bulunmaktadir. Ornegin insanligm ikinci kurtaricis1 sayilan Nuh

® M. Emre Kilicaslan, Avusturya Lloyd Vapur Kumpanyasi’nin Osmanl iskelelerindeki Faaliyetleri,
Ondokuz Mayis Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Yayinlanmamis Doktora Tezi, Samsun 2013, 5.5
10 {lhan Ekinci, “Karadeniz'de Ticari Degisim ve Biiyiik Ticaret Gemisi Yaptirma Cabalari (1750-1850)”,
Tarih Boyunca Karadeniz Ticareti ve Canik, C.l, Samsun 2013, s.885

1 Kilcaslan, Avusturya Lloyd Vapur Kumpanyasi’nin Osmanli iskelelerindeki Faaliyetleri, s.3
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peygamber, denizcilik ve teknolojisi hususundaki maharetiyle, biiyiik bir gemi insa ederek
kendisine inanan insanligin son niivesiyle beraber yaraticinin 6fke ve gazabindan tenzih
edilmis olarak Adem soyunu devam ettirmeye muvaffak olmustu. Insanlik ¢aglar boyunca bu

hadiseyi hep hatirlamis ve ilahi kudretin sembolii olan denizlerin azametine tazim etmistir.

Yelkenliler doneminde, kaydedilen tiim ilerlemelere ragmen, deniz yolculugunun her
anlamda bilinmezliklerle dolu olmasi onu giivenilmez kiliyordu. Ornegin yelken
teknolojisinin gelistigi XVIII. yiizyilda dahi, kosullar elverisli oldugunda on bes giinde
tamamlanan Venedik-istanbul yolculugu elverissiz kosullar altinda seksen bir giine kadar
uzayabiliyordu.*? Deniz yolculugunda her tiirlii bilinmezlerle ve siirprizlerle karsilasmak son

derece olasi idi.

Yelkenli devrinde gemi yapim teknigi ve iyi denizci yetistirebilme, deniz ticaret filosu
icin 6nemli bir unsur olsa da, yelkenli ve kiirekli gemiler caginda kiiresel deniz ticaretinin
karakteristiklerini belirleyen ana faktér hava ve deniz sartlar1 olmustur. Yelkenli gemiler
tabiatlar1 itibariyle mevsimsel riizgarlarin esiri olmak zorunda kalmislardir. Bu sebepledir ki,
Amerika’nin  kesfinden sonra eski ve yeni diinya arasinda ticarete izin veren

riizgarlara(alizeler), “Ticaret Riizgarlar1” ismi verilmistir.

1.2 Eski Cagda Yelken Teknolojisi ve Deniz Ticareti

Antik diinyada deniz ticareti, soylulara liiks mallar tasiyan bir ara¢ olmanin yani sira
sehirlerin ihtiyaglarmin karsilanmasinda da istifade edilen bir ticaret g¢esidiydi. Fildisi,
maymun, tavus kusu, sedir agaci, sandal agaci ve beyaz sarap gibi mallar bunlardan
bazilartydi. Fakat kalay, bakir, demir gibi az rastlanan metaller ile degerli taslar her yerde
bulunmamaktaydi. Tiim bunlarin yani sira artan sehir niifuslar1 veya tarim faaliyetlerinde
bulunamayan kiy1 insanlari igin deniz ticareti bir zorunluluk olusturmaktaydi. Ulkede yerel
tireticiler i¢in ihtiyaci hat sathada olan yiin ve kereste gibi emtia ancak ithalat ile tedarik
edilebiliyordu. Fakat deniz giiciiniin kullanilmasi, onu besleyecek kaynaklara sahip olmay1

gerektirmekteydi. Gemi yapimi ve gemide istihdam eden denizcilerin maliyeti hayli

12 Donald Qataert, Ottoman Empire 1700-1922, Cambridge University Press, Newyork 2005, s.119
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masrafliydi. Denizcilik masrafli olmasinin yaninda ticaretin saglikli yapilabilecegi giiclii

siyasi yapilar i¢indeki kolonileri, devletleri de gerektiren bir ticaret kolu idi.

M.O. 500’e kadar Akdeniz’de siyasi kurumlar tam olarak sekillenmediginden deniz
nakliyat1 ve ticaretini muhafaza altina almak ve yeterince faydalanmak miimkiin olmamuisti.

Sadece Misirlilar ve Fenikeliler bu konuda istisna olusturmuslardir.*®

Denizlerin yaninda Akdeniz ve Mezopotamya havzasinda nehir tagimaciligindan da
insanlik olabildigince istifade etmistir. Bazi tarihgilerin tespitlerine gére Mezopotamya’da
yasayan topluluklar go¢ ederek Nil kiyilarna yerlestiler. Bu topluluklar Mezopotamya’daki
nehirlerde kullanilabilen gemileri yapabilme becerisine ve teknigine sahiptiler. Yerlestikleri
yeni topraklar da nehir kiyisinda oldugundan eskiden asina olduklar1 nehir gemisi yapim
teknigini Nil deltasinda stirdiirdiiler. Yukar1 Misir’da bulunan ve 1909°da British Museum’da
sergilenen bir amfora iizerindeki cizimde, Nil yelkenlileri goriilmektedir. M.O. 6000°li yillara
ait oldugu tespit edilen bu yelkenlilere ait ¢izimlerde yelkenli diregi, kare yelken, yliksek bas
bodoslama ve kavisli omurga géze c¢arpmakta ve bu tasarim tarihteki ilk tam donanimli

yelkenlilerin atas1 olarak bilinmektedir.1*

Eski Misir’da nehir ve deniz tasimaciliginin insan hayati iizerindeki etkisi inanglarini
da etkilemistir. Anitmezarlarda, insanlarin 6liimden sonraki diinyanin dehlizlerinde yol
almas1 icin yapilmis ahsap yelkenli modelleri bulunmustur.’® Oliimden sonraki hayatin
bilinmezligi ile deniz yolculuklarinin insanlarda yarattig1 etkinin benzesmesini gdstermesi

acisindan onemli bir ayrint1 olarak géze ¢arpmaktadir.

Fenikeliler donemindeki gemiler ise IIl.LRamses donemindeki Misir gemilerine
benzese de (M.O. 1200 civar1) ¢ok &nemli bir farklar1 vardi. Baz1 Fenike gemilerinde artik
savas sirasinda diisman gemilerini darbelerle batirmaya yarayan mahmuzlar bulunmaktaydi.

Bu mahmuzlar genellikle bronzdan yapiliyordu.'® M.O. iiciincii bin yilda Misirlilar’in ilkel

3 Glines Girgin, Fenikelilerde Akdeniz Ticareti, Selcuk Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Yiiksek
Lisans Tezi, Konya 2006, s.15

14 E. Keble Chatterton, Sailing Ships, Sidgwick & Jackson Ltd., London 1909, s.21

15 Chatterton, Sailing Ships, s.27

16 Chatterton, Sailing Ships, s.48



deniz tasimacilifinin yerini sonraki bin yillarda Fenike denizcileri almistir. Yunanlilar

Fenikelilerin denizciligini gelistirmislerdir.!’

Yagsadiklar1 cografyanin gerekliligi olarak denizcilik faaliyetlerinde bulunan
Fenikeliler kisa zamanda antik diinyanin onde gelen tiiccarlart olup ticari aglarini Atlas
okyanusu kiyilarmna kadar genisletip buralarda bircok koloni kurarak kisa zamanda
zenginlestiler. Antik diinyada gemi yapimi i¢in kullanilan sedir ormanlar1 gibi yerel

zenginliklere sahip olmalari kisa siirede ticari faaliyetlerini baglatmalarina neden olmustur.

Antik ¢agmn cesur denizcileri olan Fenikeliler hi¢ bir ulusun cesaret edemedigi
Herakles siitunlarinin(Cebelitarik Bogazi’nin antik ¢agdaki adi) Gtesine gegmeyi basarmuslar,
zamanin gliglii kralliklarmma filolar1 ile savaslarda destek vermislerdir. Fenikeliler’in
yasadiklar1 cografi alanin kosullar1 onlari ticaret yapmaya mecbur etse de bunda 6nemli
denizciler olmalarinin etkisi ¢ok biyliktiir. Baslangicta gegimlerini denizden saglayan
Fenikeliler giiclii tekneler yaparak deniz ticaretini gercek anlamda baslatmiglar, Akdeniz’in

Batisina kadar ticari yayilmalarimi genisletmis, birgok koloni kurmuslardir.*®

Yunanlilar ise Fenikelilerin yelken teknigine bir katki daha yaparak yelkenlerin
direklere sarilabilmesi icin gerekli baglar1 gelistirmislerdir. Ayrica Yunanlilar, istedikleri
kumsala iskeleye bagli kalmaksizin mal indirmek ve olabilecek acil onarim ihtiyaglar igin
istenilen zamanda gemiyi karaya cikarabilmek igin ticaret gemilerinde mese agacindan
yapilma kalaslar bulundururlardi. Bu kalaslar1 ihtiya¢ oldugunda kizak olarak kullanarak
gemilerini karaya cikarirlardi. Yine ticaret gemilerinin yollarini kolay bulabilmesi i¢in bilinen
ilk deniz fenerini Yunanlilar kullanmuslardir. M.0O.800’lerde Ege Denizi’ nin girisine,
M.0.300 civarinda da Siiveys yakinlarindaki Faros(Pharos) adasma yaptiklar: yiiksek kuleler
lizerine deniz fenerleri insa etmislerdir.’® Giiniimiizdeki kullanilan “Far” kelimesinin kokeni

Faros(Pharos) adasina yapilan bu fenerden gelmektedir.

Antik Yunanlilar deniz ticaret filolarinin yaninda gii¢lii bir donanmaya da maliklerdi.
Peloponnesos Savaglarini anlatan Thukydides, Kral Minos’un biiylik bir deniz giicii oldugunu,

Ege adalarinda egemenlik kurdugunu anlatmaktadir. Arkeolojik kazilarda incelenen kentlerin

17 Girgin, Fenikelilerde Akdeniz Ticareti, s.4
18 Girgin, Fenikelilerde Akdeniz Ticareti, s.5
19 Chatterton, Sailing Ships, 5.62,71
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surlarinin olmamasi bu bilgiyi dogrular niteliktedir. Gli¢lii bir deniz giicii, sur yapimina gerek

birakmamustir.

Romalilar doneminde Yunanlilarin gemi insa teknigi ¢ok degismemistir. Gemilerin kig
tarafindaki kasaralar goreceli olarak biliylimiis ve Akdeniz’in dalgalarina karsi koyabilmek
icin bordalarinin deniz seviyesinden ytiksekligi artmistir. Bunun disinda kayda deger pek bir
degisme goriilmemektedir. ilk ve ortacag boyunca denizlerde yapilan ticarette yukarida
belirtilen Misir, Fenike, Yunan ve Roma devirlerindeki gemi tipleri kullanilmistir. Istisna
olarak adi gegen gemilerin disinda Vikinglerin kullandig1 “Gogstad” adi verilen farkli tiirde
yelkenliler de bulunmaktaydi. Vikingler, Iskandinavya’dan Avrupa ve Britanya kiyilarina akin
ve yagmalar diizenler ve ganimetleri {ilkelerine gotiiriirlerdi. Bu yagmalar esnasinda
gemilerini olabildigince hizli sekilde, herhangi bir iskeleye bagimli kalmaksizin karaya
yanastirmak onemliydi. Bunun i¢in gemilerinin diimen donanimlarini karaya ¢ikis esnasinda
zarar gormemesi i¢in halata baglamislar ve karaya ¢ikarken bu halatli donanim vasitasiyla

yerinden cikarilabilir sekilde yapmislard:.

Vikingler denizlere endiseli gozlerle bakan Avrupalilarin kalplerine korku salmisti.
Saint-Riquier manastiri basrahibi Hariulf i¢in deniz, cehennemin kendisi olmasa bile onun
giris kapisiydi.“Deniz”, diye yaziyordu; “kiyilarina, baliklariyla besledigi canavarlar
kusuyor... Danlar, bu barbarlar, dikili direklerinin arkasindan bize ormandaki hayvanlar gibi
goziikiiyorlar.” Onlar yaklastikca kiy1 sakinleri igerilere dogru kagiyor, bu arada rahipler,
hazineleri ve emanet kabul ettikleri aziz kabirlerini bir yerden Obiirline tasiyip duruyorlardi.
Iyiden iyiye bosalmis olan kiyilar1 artik miinzeviler bile ziyaret etmiyordu. 1000 yil

dolaylarinda korku icindeki Avrupa, denize sirtin1 déniiyor gibiydi.?!

1.3 Yelkenlilerin Deniz Ticaretindeki Hakimiyeti

Ortacagda Avrupa’da goriilen gemi tiplerinin bir istisnasi da Hagli Seferleri sirasinda

Ingilizlerin karsilastigi, Miisliimanlara ait bir savas gemisidir. Ingilizlerin kayitlarinda Beyrut

20 Chatterton, Sailing Ships, $.120
2 Jourdin, Avrupa ve Deniz, s.64
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yakinlarinda goriilen bu gemiden saskinlikla bahsedilmektedir. Ingilizlerin kullandig: Viking
tarzinda yapilmis tek direkli ve kiiciik gemilerden farkli olarak ti¢ direkli, saglam yapida inga
edilmis, yiiksek bordali, 1500 kisi tasiyabilen bir gemidir. Bu gemi tipi savastan sonra

Ingiltere’de gemilerin yiiksek bordali yapilmasina sebep teskil etmistir.??

Biiyiik olasilikla bu gemi tipi daha sonralar1 Venedik ve Ceneviz gibi donemin denizci-
tiiccar devletlerince 6rnek alinmustir. Ciinkii cografi kesiflerden 6nceki ortagag donemlerinde
Akdeniz’deki deniz ticaretinin bu gemi tipleriyle yapildigi bilinmektedir Halbuki o
donemlerde Ingiltere ve diger bat1 Avrupa iilkelerinde hala Vikinglerin bakiyesi olan, “gemi”

tanimindan ¢ok “yelkenli tekne” tabirine uyan deniz araglarinin kullanildigini gérmekteyiz.

Bu biiyiik yelkenliler ii¢ giiverteli, ylizlerce ton yiik tasima kapasitesine sahip, borda
yiiksekliginin dev dalgalara dayanabilecek kadar deniz seviyesinden yiiksekte olusu gibi
ozellikleriyle yolcu ve yiik taginmasi agisindan ideal gemilerdi. Dolayisiyla ticaret i¢in ¢ok
uygun tipte gemilerdi. Ancak manevra kabiliyeti agisindan kiirekli gemiler(kadirga/galley)
daha kivrak oldugundan XV. yiizyil sonu ve XVI. yiizy1l ortalarina kadar deniz savaslarinda
tercih edilen gemi tipleri olmuslardir. Bunda en biiyiik etken yelkenlilerle yapilan manevralara
denizcilerin heniiz tiimiiyle hakim olmamasi ve yelken tekniginin yeterince gelismemis
olmasidir. Zamanin ileri denizci devletlerinden Venedik’te dahi, 1608 yilinda Venedik
tersanesi disinda yapimina tesebbiis edilen bir kalyon hizi diisiik oldugu gerekcesiyle

donanmada kullanilamamis ve yiizer bir kaleye déniistiiriilmiistii.?3

Lakin ayni donemde ticaret konusunda durum biraz farkliydi. Klasik yenicag
imparatorluklarinin ve tarim ekonomisinin araglari olan kiirekli gemiler, Avrupa’da cografi
kesiflerle gozlemlenen, biiyiik yelkenlilere doniigmiis ve bunlar Avrupa’nin Akdeniz ve

Okyanus 6tesine ulasan endiistri dncesi deniz kapitalizminin bir arac1 haline gelmislerdi.?

Cografi kesiflerden ve yeni diinyanm kesfinden hemen 6nce, Portekiz ve Ispanya’da
eskinin ve yeninin bir sentezi tlirlinden ve en {inliisii karavel olarak bilinen melez teknelerin

yapimina baslandi. Karavel, kii¢iik bir gemi goriintiisiine sahipti ve yetmis tondan agirds;

22 Chatterton, Sailing Ships, s.140

2 [dris Bostan, Beylikten imparatorluga Osmanli Denizciligi, Kitap Yayinevi, istanbul 2011, s. 184

24 flhan Ekinci, “XIX. Yuzyilda Osmanli Deniz Ticareti’nde Degisim ve Tepkiler”, Tarih incelemeleri
Dergisi, C.XXI, S. 2, Aralik 2006, s. 37.
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yirmi metreden uzundu. Diiz bir omurgaya sahip karavel, ki¢ tarafinda yer alan bir diimenle
sevk ve idare ediliyordu. Baslangicta iki ya da ii¢ latin yelkeniyle hareketi saglanan
karavellere daha sonra kare yelkenler de eklenmisti. Karavellerin baslangigta Portekiz ve
Ispanya kiyilarinda siirdiiriilen yerel ticaret icin gelistirdigi varsayilmaktadir. Bu gemilerin
okyanus sartlarina adaptasyonunda ise tinli Gemici Henry 6nemli rol oynamistir. Henry,
1440’tan itibaren Bat1 Afrika kiyilarindaki arastirmalar i¢in bu gemiyi tercih etmistir. Karaveli
Afrika kiyilar i¢in arastirma gemisi haline getiren, bu geminin su ¢ekiminin(draftinin) sig
olmasidir.®Béylelikle derinligi konusunda siiphe duyulan sig sularda kullanilmasi daha kolay

olabilmekteydi.

Ote yandan yaygin kanaatin aksine, XV. yiizyllda Akdeniz’ de gemicilik okyanusta
gelisenden ¢ok farkli degildir. Okyanusta ortaya ¢ikan yeni bir geminin benzerleri kisa siire
sonra Akdeniz’ de goriilmeye baslandigr gibi, kiigiik tonajli gemiler de okyanus gemiciliginde
onemli bir yer tutmustur. Biiylik teknelerle yapilan nakliyat esas itibariyle uzun yolculuklar
icin ve korsan saldirilarina kars1 bir giivence olarak diisliniildiigiinden devlet destegiyle

stirdiiriilmiistiir.?®

Ayni donemlerde ticaret gemilerinde, savas gemilerindeki toplarin, barut fi¢ilarinin,
giillelerin yerini taginan emtia aliyordu. Kesfedilen yeni {iilkelerden anakaraya tasinmasi
zorunlu olan mallarin miktarinin da siirekli artmasi ile biiylik tonajli gemi yapim ihtiyact
kendini iyiden iyiye hissettirdi. Kitaya taginan mallar refah seviyesini arttirdi, artan refah
seviyesi taginmasina ihtiya¢ duyulan yeni iirlinler ortaya ¢ikardi, taginacak yeni iirlinler i¢in
daha biiyiik gemiler insa edildi, insa edilen daha biiyiik gemiler zenginligin artmasina

yardimci oldu.

Kesifler Caginda yeni diinya ile Avrupa arasinda yapilan ticarette belli basli bazi
rtinler bulunmaktaydi. Kuzey Avrupa’dan yeni diinyadaki kolonilere bugday, katran ve

islenmis metal gibi mamul Uriinler tagmirken; Dogu Hindistan’dan(Asya) baharat, liiks

% Murat Hanilge, “Cografi Kesiflerin Nedenlerine Yeniden Bakmak”, Tarih Okulu Dergisi, 5.7, Mayis-
Agustos 2010, s.69
%6 Bostan, Beylikten iImparatorlu§a Osmanli Denizciligi, s. 183
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tiiketim esyalar1, Bati Hindistan’dan(Giiney Amerika) seker ve rom, Kuzey Amerika’dan ise

kereste, ¢ivit ve tiitiin Avrupa iilkelerine tasinryordu.?’

Buhar devriminin baslangicina kadar ticari mallarin nakliyatinin yaninda posta
tasimaciligr da yelkenliler tarafindan saglanmaktaydi. Ornegin buharli gemilerin ortaya ¢iktigi
ilk donemlere kadar, Fransizlarin Akdeniz posta tasimaciligi kiigiik armatdr tiiccarlar ve askeri
donanmaya ait yelkenli gemiler araciligiyla yapildi. Mektuplar ve paketler; kolonilerle ve
deniz asir1 bolgelerle ticaret yapan gemi kaptanlarina emanet edilirdi. Kaptan, dondiigiinde
postalarin seyahat esnasinda ugradigi limanlarda mektup ve paketlerin verilip verilmedigi
konusunda rapor verirdi. Kamusal olarak yapilan posta deniz tasimaciligi tamamen devletin
kontroliinde isletilirdi. 1788’den sonra Fransiz hiikiimeti, tagimacilik isinde 6zel sektore
insiyatif tanimaya baslad1. Ilk olarak 6zel posta seferleri, kolonilerle ticaret yapan tiiccarlar
tarafindan diizenlendi. Yelkenliler, uzak noktalardaki varis istasyonlart i¢in limanlarindan
ayrildiklarinda, kaptanlar genellikle gorevlerini tamamlamadan, yani armator-tiiccarlara ait

liriinleri en iyi fiyata satmadan ve emanetleri teslim etmeden doniis yapmazlard:.?®

Yelkenlilerin ilk donemlerinden, buharlilarin ortaya ¢ikiginin Oncesindeki son
donemlerine kadar gegen uzun siirede denizciler yelkenli gemileri kiireklere bagimli
kalmadan sevk ve idare konusunda iyiden iyiye ustalagsmislardi. Bu son dénemde yelkenlilerin

denizlerdeki iistiinliigiinii pekistirici dnemli hususlara deginecegiz.

1.4 Yelkenliler Doneminin Sonlarinda Denizcilikte Gelismeler ve Deniz Ticareti

Bati toplumlarinda yelken ¢aginin sonuna dogru gelindiginde yani XVIII. yiizyilin son
ceyreginde gemicilik ve deniz teknolojisi devrim mahiyetinde hizli degisikliklere sahne
olmaktaydi. Ilk olarak bu yiizyilin sonlarinda yelkenli gemilerde roket tipinde ilk acil durum

fisekleri kullanilmaya baglandi. Ayrica “salma” adi verilen ve geminin omurgasindan asagi

27 K. Michelle Vanhorn, Eighteenth Century Colonial American Merchant Ship Construction,Texas
A&M University, Aralik 2004, 5.8
28 Stileyman Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet, Kitap Yayinevi, istanbul 2015, s. 16
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dogru salinan bir aparat icat edilmistir. Bu aparat sayesinde 6zellikle sert riizgarl havalarda
gemiler riizgara karsi seyir yaparken dikine olarak kaybedilen yol miktar1 azaliyor ve boylece
riizgar1 daha verimli olarak kullaniyorlardi. Ayrica bu aparat sayesinde olasi karaya oturma
durumlarinda gemi daha az zarar goriiyordu. Ingilizcede “sliding keel” olarak tabir olunan bu
yeni donanim ilk kez 1774’te Albay Schank(daha sonra Amiral) tarafindan Boston’da
kullanild:.?®

Gemilerin  ve gemicilerin  yilizyillardir maruz kaldigi  geminin i¢indeki
kokusmus,¢iiriimiis havanin tahliyesi sorununa da ilk kez bu dénemde ¢oziimler iiretildi.
1700’ lerin ortalarinda gemi biinyesinde birikmis asit gazi ve kotli havanin sadece geminin
hizli clirlimesi degil, miirettebatin sagligi acisindan da olumsuz sonuclar1 getirdigi
gozlemlendi. 1753’te S.Hales isimli bir doktor el tulumbalar1 ve riizgar giicliyle ¢alisan ve
miitkemmel sonuglar veren bir ¢esit havalandirma sistemi tasarladi. Bu sistem 1753 ve 1798
arasinda “Prince” isimli gemide tatbik edildi ve geminin kullanim Omriinii 6nemli 6lgiide

arttirdig1 goriildii.>°

1761 yilinda gemilerin karinalarinin(sualtinda kalan dis yilizeyinin) kaplanmasinda ilk
defa bakir kullanilmis ve geminin ana unsuru olan ahsap aksaminin ¢iirlimesini biiylik oranda
azaltmistir. Ancak ilk kullanildiginda, eski demir perginlerle beraber kullanildigindan ve
demir-bakir temasinin pil 6zelligi gostermesinden dolay1 ¢abuk paslanmig, bunu dnlemek i¢in
ise perginler de bakirdan imal edilmeye baslanmistir.3!

1804 yilinda Robert Seppings tarafindan Ingiliz gemi insa tekniginde bazi yenilikler
yapilmustir. Eskiden beri siire gelen keskin pruva hatti(bas bodoslama) ve kare seklindeki kig
aynalik ingas1 yerine gerek bas bodoslama gerekse ki¢ aynalik insasinda dairesel hatlar
kullanilmaya baglanmistir. Ayrica gemilerin denizlerdeki firtinalarda sik karsilagtigi bir soruna

kars1 da yeni bir ¢oziim getirilmistir.

Firtinali havalarda geminin omurga hattindaki pivot noktasi(omurga uzunlugunun orta
noktas1), gemi dalgaya dik olarak tirmanirken dalga tepesinin lizerine gelir. Bu durumda

geminin kendi biinyesinden ve tasidigi emtiadan kaynaklanan bas ve ki¢ taraftaki agirlik, bir

2 Chatterton, Sailing Ships, $.255

30 George Charles Vincent Holmes, Ancient and Modern Ships, Wyman And Sons Ltd., London 1906,
s.123

31 Holmes, Ancient and Modern Ships, s.128
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tahtirevalli gibi geminin bas ve ki¢ taraflarina biner. Bu durumda omurgaya asir1 yiik bindigi
icin zaman zaman omurganin kirillarak geminin ortadan ikiye ayrilmasina varan durumlarla

karsilagilmaktadir. Bu durum diinya denizciliginde de “hogging” olarak ifade edilir.

Robert Seppings, eski Misir zamaninda da sorun teskil etmis bu durumu engellemek
icin yeni bir teknigi uygulayarak geminin bordasini kaplamada kullanilan keresteleri denize
paralel degil, belli bir aciyla egik olarak yerlestirerek borda insa teknigini kullanmistir.3?
Hogging olarak ifade edilen bu dezavantajli durum, yiiksek tonajli ve boy olarak uzun
gemilerin insa edilmesini imkansiz kilmaktaydi. Bu sorunun ¢éziimlenmesiyle daha yiiksek
tonajli gemilerin ingas1 miimkiin oldu. Yiiksek tonaj demek ise daha fazla emtia, daha fazla

ticaret demek oldugundan, sorunun ¢6ziimii deniz ticaretine yeni imkanlar sundu.

Ingiltere’nin eski bir kolonisi olan A.B.D.’de kesfedilen bir yenilikle XIX. Yiizyilin
baglarinda gemi insa teknigine yeni kapilar aralanmisti. Bu kesif, denizlerde kendini
“Clipper” adi verilen yeni sinif yelkenli ticaret gemileriyle gosterdi. Dalgalara garparak
geminin hizin1 distirmek yerine dalgalarin yarilmasiyla siiratin arttirilmasina dayanan
prensipte inga edilen bu gemiler deniz ticaretinde kisa siirede tstiinliigii ele gegirdi. Neticede
Ingiliz tersaneleri bu yeni yapim teknigini kavramakta geciktiler. Oyle ki 1841-1847 yillari
arasinda sadece Sunderland’de kirkin {izerinde gemi yapim isletmesi bu yeniligi
yakalayamadiklar1 i¢in iflas etti. Bu hususta gemi yapiminda kullanilan kerestenin
Amerika’da, Ingiltere’ye oranla bol ve ucuza tedarik edilmesi de énemli bir rol oynuyordu.
Eski tipteki ticaret gemilerinin hantal bas ve ki¢ tasariminin modifiye edilmesiyle ortaya ¢ikan
bu yeni gemi tipinde, tasarruf edilen agirlik sebebiyle gemi boyunu uzatmak miimkiin
olabildi. Bu sayede gemiye dordiincii bir direk eklenebiliyordu ve bu da daha ¢ok yelken,

dolayisiyla daha fazla siirat ve rakip firmalara iistiinliik demekti.3

Buharlilarin Atlantik Gtesi seyirlerde yayginlastigi 1840’larda dahi Clipper sinifi
yelkenli gemiler Atlantik Gtesi seyirlerini iki hafta gibi bir siirede tamamlayabiliyordu ve bu
sayede gelenekg¢i kaptanlar, yolcular ve buharlilara siipheyle bakan yiik sahipleri tarafindan
hala tercih ediliyordu.

32 Chatterton, Sailing Ships, s.257
33 Chatterton, Sailing Ships, $.266
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Yine Amerikan menseili bu yeni ve hizli yelkenli sinifinin 1850’lerin basinda insa
edilenlerinden biri olan “Great Republic”, iki gabya* yelken tasiyan ilk Clipper smifi ticaret
gemisiydi. 305 fit boya, 53 fit genislige, 30 fit drafta sahipti(1fit=0,3048 metre) ve 3400
tonluk tasima kapasitesi vardi. Geminin yelken donanimi o kadar miikkemmeldi ki yiiz kisilik
personel gemiyi sevk ve idare edebilmekteydi. Bu ozelliklerinden &tiirii Fransa tarafindan
Kirim Savasi sirasinda askeri birliklerin nakliyesi igin kiralanmist1.® Yelkenli gemilerin
eskiye kiyasla bu kadar biiyiik boyutlarda insa edilebilmesinin sebeplerinden birisi de asagida

deginilecegi gibi demirin gemi yapiminda kullanilmaya baslamasidir.

Amerika’nin Kaliforniya eyaletinde 1840’larin sonunda altinin bulunmasiyla baglayan
“Altina Hiicum” yillarmda Clipper yelkenlilerin énemi daha da artti. Ilk bakista kulaga tuhaf
gelse de dikkatlerden kacan bir husus vardir. O yillarda Amerika’nin dogu ve bati kiyilarini
birbirine baglayan demiryolu heniiz insa edilmemisti.(iki okyanusu birlestiren demiryolu hatti
1869’da tamamlanacaktir.) Bu nedenle Kaliforniya’da altin aramaya giden gogmenler ve
buradan ¢ikarilan altin, ancak denizyoluyla en ¢abuk sekilde nakledilebiliyordu. Bu yeni tip
gemiler altin ticaretinde hayati dnemde bir rol tstleniyorlardi. Ne kadar hizli olurlarsa altin

aramaya giden gogmenler rakiplerini geride birakip ayni hizla geriye donebilmekteydiler.

Yelkenli gemiler zamaninda siiratin egemen oldugu baska bir ticaret yolu da Cin’den
Avrupa’ya yapilan cay ticareti icin kullanilan rota idi. Yeni mahsul ¢ayr bir an &nce
Avrupa’daki pazarlara intikal ettirmek o donemde c¢ok Onemliydi. Ciinkii gemilerin
ambarlarinda bekleme siiresi ne kadar uzarsa c¢aymn lezzeti ve aromasi da o kadar
azalmaktaydi. Bu yiizden rakip firmalar arasinda bu konuda kiyasiya bir rekabet olusmustu.
Cayin Avrupa ve diinya pazarina daha hizli bir sekilde nakledilebilmesi i¢in bu yeni teknoloji
nakliyat kumpanyalarina avantaj sundugundan, rekabette ve fiyat belirlemede bu sirketler soz
sahibi oluyorlardi. Bu yarista uzun siire Amerikali sirketler liderligi ellerinde tuttular. 1842
yilinda insa edilmis bir gemi olan “Sea Witch” 1100 ton ¢ay tasima kapasitesiyle Ingiliz
sirketlerinin tepkilerini tlizerine ¢ekmisti. 1853°te “Challenge”(meydan okuma) isimli
Amerikan Clipper yelkenlisi, Kanton limanindan Deal limanina 105 giinde varirken Ingiliz
Clipper yelkenlisi olan “Chrysolite”, ancak 106 giinde Kanton’dan Liverpool’a
ulagabilmekteydi.

34 Gabya Yelkeni: Ana yelkenlerin tizerinde bulunan, ana yelkenden sonra en genis yiizeyli yelken.
3 Chatterton, Sailing Ships, $.268
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Clipper smifi gemilerin siiratlerine dair o donemde yazilmis kaynaklarda bazi net
bilgilere de rastlamak miimkiindiir. Aberdeen Liner sirketinin iki gemisi olan Thermopyle ve
Sir Lancelot, bu dénemdeki en hizli Clipper smifi gemilerdi. 1870 yilinda Sir Lancelot, yedi
giinliik kesintisiz seyrinde, gilinde ortalama 300 deniz mili mesafeyi kat edebilmisti.
Thermopyle ise 1869 yilinda Cin’den Ingiltere’ ye yapilan ¢ay ticaretinde kullanilan rotayr 91
giinde kat edebilen ilk gemi olmustu. Ancak hemen sonrasinda Sir Lancelot bu rotayr 89
giinde asmay1 basararak zamaninin en hizli Clipper gemisi oldugunu kanitlamisti. Bu
gemilerin o donemde bu siiratlere ulagsmasinda sahip olduklar1 yelken sayisi ve bunlarin
toplam alanm1 énemli etkendir. Ornek olarak Sir Lancelot’ un yelkenlerinin tiimii agildiginda

toplamda 1 acre’ den fazla yiizeyi kaplamaktaydi.® 7

A.B.D.’nin kurulugunun hemen sonrasinda, bu yeni devletin zenginlesmek icin deniz
ticaretine ne kadar onem verdigi bu yeni sinif ticaret gemilerini dizayn etmesinden
anlagilmaktadir. A.B.D., Asya ile yaptig1 okyanus ticaretinde kazandig1r deneyimi Akdeniz ve

tiim i¢ denizlere tasimaya yonelik bir politika benimsedi.

Ancak o yillarda Akdeniz’de etkin faaliyet gosteren Osmanli Devleti’ ne baglh Garp
Ocaklart ile karsi kargiya gelmistir. 25 Temmuz 1785'te, Amerikan bandirali ilk gemi Cezayir
aciklarinda Osmanli korsanlarinca ele gegirilmistir. Bu geminin, Boston Limani'na bagl
Kaptan Isaac Stevens'in idaresindeki Maria oldugu bilinmektedir.® Daha sonra Philadelphia
Limani'na bagli Kaptan O’Brien idaresindeki Dauphin de Osmanli korsanlari tarafindan
yakalanmig, 1793 Ekim ve Kasim aylarinda ise tam onbir Amerikan gemisi Osmanlilar’in
eline ge¢mistir. Bunun neticesinde 4 Kasim 1796 tarihinde Amerika tarihinde ilk defa yabanci
dilde bir anlasma imzalanmas1 zorunlulugu duyulmustur. Bu anlasma ile A.B.D. Akdeniz’de
yapacagi ticaret icin her sene Osmanli Devleti’ne diizenli olarak vergi 6demeyi ve Cezayir’de
esir tutulan vatandaslar icin fidye &demeyi kabul ediyordu.®® Bu anlasma Amerika’ nin
tarihinde yabanci bir dilde yaptigi sayili anlagsmalardandir. Bu hadise A.B.D.’nin de Avrupa

devletleri gibi yayilmaci politika izlediginin bir gostergesidir. Bu basarisiz girisimden dolay1

36 1 Acre: Yaklasik 0.4 hektar(4000 metrekare)

37 Chatterton, Sailing Ships, 5.270,271

38 Akdes Nimet Kurat, “Berberi Ocaklari ile Amerika Birlesik Devletleri Miinasebetleri(1774-1816)”,
Ankara Universitesi Dil ve Tarih-Codrafya Fakiiltesi Tarih Béliimii Tarih Arastirmalari Dergisi, S.2, C.I,
Ankara 1964, s.178

3 Jim Walker, “In Dealing With Pirates and Terrorists The Newly Formed United States of America
Reaffirmed Its Nonreligious Status”, A Magazine of Religious Freedom, Liberty, July/August 2002, s.2
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A.B.D., Akdeniz ticaretinde ancak 19. Yiizyilin ikinci yarisindan sonra ciddi anlamda etkin
bir rakip olmaya baslamistir. Bu anlasma metni, igerigindeki A.B.D’nin sekiiler yapisini

gosteren maddeleri a¢isindan A.B.D.’de kritik edilmistir.

Ayni donemde gemi insa teknigindeki bir diger gelisme de buharlilarin denizlerde
goriinmesinden hemen Once yapim malzemesi olarak demirin gemilerde kullanilmaya
baslamasidir. Her ne kadar 1787 yilinda tamamen demirden insa edilen kiigiik bir bota ait
bilgiler bulunsa da, direklerde, omurga ve geminin diger eklem yerlerinde demir kullanimi
1810 yilinda baslamistir. Gemilerin yapiminda demirin ana unsur olarak goriilmeye
baslanmasi ise 1829 tarihine kadar uzatilabilir ve 1840’lara gelindiginde artik demir, gemi

yapiminda iistiinliigiinii tartismasiz olarak kanitlamistir.*’

1.5 Yelkenliler Doneminin Sonu

Buharli gemilerin yapim ve teknik bakim maliyetlerinin yiliksek olmasi, ayrica yakit
ikmal etmeden uzun siire suda kalamamasi1 ve tonajlarinin diisiik olmasi gibi nedenlerden
dolay1 deniz ticaretinde ilk donemler yelkenlilerin istiinliigii devam etti. Ayrica bu donem
buharlilarinin i¢ hacimlerinin yarisint motor ve aksami, kazanlar ile yakit depolari teskil
etmekteydi. Kalan boliimiin dortte biri ise gemi tayfasinin kullanimina ancak yetiyordu. Tiim
bunlardan arta kalan alan bodlimde ise yolcu, ylik ve posta tasimaciligina ayrilabilirdi.
Limanlardaki yiik indirme-bindirme altyapisi yelkenlilere goére diizenlenmisti. Dénemin
sartlarina bakildiginda kumpanyalar ve gemi sahibi armatoérler, ayn1 zamanda devlet
yoneticileri, buharlilarin fiziksel yetersizlikleri dolayisiyla yiik ve yolcu tasimak konusunda

on planda olamayacaklarini diisiiniiyorlardi.**

Yelkenli gemilerin tiim bu avantajlarina ragmen buhar giicliniin denizcilikte
kullanilmaya baslanmasiyla ayr bir sathaya gegilmistir. Yelkenli gemiler yapilari icabi biyiik
oranda doga sartlarina bagli olduklarindan zaman tasarrufundan ve diizenden yoksunlardi.

Buhar makinesinin gemilere uyarlanmasiyla, bu sorun biiyiik oranda asild1 ve her gecen giin

40 Chatterton, Sailing Ships, $.258,259
41 Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet, s.17
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gelisen gemi teknolojisi, deniz tasimacilifinda dogaya olan baglilig1 asgariye indirgemis oldu.
Buharli gemilerin nakliyata uyarlanmasi demiryolu tagimaciligina oranla daha kolay ve hizl
bir sekilde oldu. Zira buhar makinesinin gemiye uyarlanmasindan sonra tiim denizler ve
okyanuslar gecis yolu haline gelmekteydi, tek sorun geminin yanasabilecegi uygun bir liman

bulabilmesiydi.*?

Yelkenliler doneminin zaman algilamasi ile buharli déneminin zaman algilamasi
biiyiik farkliliklar ihtiva etmekteydi. Yelkenliler i¢in sefer, her defasinda yeni bir bilinmezlige
acilmak demekti. Bu bilinmezligin icerisindeki en 6nemli unsur da zamandi. Fakat buharlilar,
doga sartlarindan biiylik 6l¢iide bagimsiz olmalarindan dolayi, belli iki liman arasindaki
seferlerinin siiresini dnceden ilan edebiliyorlardi. Giinii, saati belli, tarifeli deniz seferleri
buharlilar sayesinde baslamisti. Bu durum hem ticaret erbabinin hem de devlet adamlarinin

deniz yollarin1 planl bir sekilde kullanabilmelerinin &niinii agt1.*®

Buharlilarin deniz tasimaciliginda kullanilmasi 6nce yakin kiy1 seferlerinde goriildii.
Hindistan ticaretinde kullanilan “East Indiaman” adiyla nam salmis uzun deniz seferlerinde
kullanilan gemilerin omrii biraz daha uzun oldu. En azindan yerini diger bir yelkenli gemi
olan Clipper smiflarina birakti. Ancak yakin kiyilarda kullanilan yelkenliler i¢in durum
farkliydi. XVIIL. ylizyi1l boyunca Shields ve Newecastle arasinda komiir nakliyatinda
kullanilan, brig adi verilen, birkag yiiz tonluk yiik kapasiteli gemilerin buharli komiir

sileplerine kars1 rekabette sayili giinleri vardi.*

Yelken ¢aginin gerileme donemi ile buhar ¢aginin yapilanma ve yiikselis doneminde
deniz nakliyatinin, sivil ve askeri emtia ve yolcu tagimaciligi agisindan kiyaslanmasi, buhar

teknolojisinin actig1 yeni sathanin daha dogru anlagilmasina katki saglayacaktir.

1835°te Peninsular And Oriental Steam Navigation Company adinda bir Ingiliz
nakliyat sirketi Ingiliz hiikiimetinin karsi gelmesine ragmen tiiccarlarin bu ydnde baskisi

dolayisiyla Londra ve Iberya adasindaki posta tasimacilig: ihalesini almisti.*®

42 Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet, s.3

3 Kiligarslan, Avusturya Lloyd Vapur Kumpanyasi’nin Osmanli iskelelerindeki Faaliyetleri, s.20

4 Chatterton, Sailing Ships, $.258

% David Howarth & Stephen Hovarth, The Story Of Peninsular and Oriental Steam Navigation
Company, Weidenfeld and Nicolson, London 1889, s. 13-14
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Yine 1835’te kurulan Fransiz Deniz Posta Servisi (Le Service Maritime Postal de
I’Etat ) Levant limanlar1 ile Marsilya arasinda yaptig1 diizenli seferlerinde sadece posta, altin,
giimiis, kiymetli ziynet esyalari, esans, ¢ivit, kirmiz boyasi, ham ipek, kagmir vesair {iriinler
tasimaktaydi.*Avusturya hiikiimeti de Trieste ve Levant arasinda posta ve ticari iliskilerini

buharli gemiler araciligiyla yapiyordu.*’

Dolayisiyla posta ve yilikte hafif pahada agir emtianin bilinmezlige acilan yelkenli
gemilerde tasinmasi giivenlik yoniiyle biiyiik sorun teskil ettiginden yelkenliler ilk olarak
posta ve degerli emtianin nakliyatinda Ustiinliigii buharlilara kaptirdilar. Bu nedenle ilk
donemler buharli gemiler “paker-boat(paquet-boat)” yani “posta gemisi” adiyla

ozdeslestiler.*®

Amerika Kitasi'nda da benzer olarak 1859°da Philedelphia’dan Brezilya’ya
yapilan(yaklasik 2500 denizmili) bir denizyolculugunda sik sik yelkenleri dolduracak
riizgardan mahrum kalmak olas1 bir durumdu. Ancak yine de, gelecek on yilda buharhilarin
yelkenlileri bu sulardan sokiip atacagi kimse tarafindan tahmin edilememisti. Ciinkii hala o
yillarda beyaz yelkenlerin (6zellikle Clipper siniflar1) goz kamastiric1 parlakligi denizcileri

biiyiilemeye yetiyordu.*°

Buharli gemiler bir yandan sivil tasimacilia dahil olurken diger yandan da askeri
tasimacilik i¢in olaganiistii imkan sunmaktaydi. Donanma i¢in hiz ve doga sartlarindan
minimum etkilenme her zaman i¢in vazgeg¢ilmez bir unsurdu. Buharlilar ise bu imkani
sunabilmekteydi. Bu nedenle buharli gemiler sivil sahadan dnce askeri sahada kendisine ¢ok
kolay zemin buldu. Ve kisa siirede donanmalarda buharlilar istiinliigii ele gecgirmeye

basladilar.

Yelkenlilerle diinya denizlerinde hiikiim siiren Ingiltere donanmasinda da buharlilar
boy gostermeye baslamusti. Ilk baslarda yasanilan adaptasyon siirecinin ardindan 1830’lara

gelindiginde buharlilar donanmada yelkenlilerin yerini almaya baglamisti. 1830’larda hizmete

4 M. A. Ubicini, Osmanl Modernlesme Sancisi,(Cev. Celal Aydin), Timas Yayinlari, istanbul 1998,s. 294
47 Moniteur Universel, 16 Mai 1835, s. 1190

48 Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet, s. 18.

4 A.Thayer Mahan, From Sail to Steam Recolletions of Naval Life , Harper & Brothers Publishers,
Newyork 1907, s.8
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giren “Tartarus” dort topu bulunan ve 523 tonluk yandan carkli hafif savas gemisi®® olarak

bilinmektedir.>!

Yelkenliler doneminde ¢ok uzak goriilen mesafelere tahmin edilemeyecek kisa
siirelerde ulasmak buharlilarla artik miimkiin hale gelmisti. Ornegin, buharlilarn icadindan
once Avrupali bir sirketin ticari amacli bir mektup veya haber talimatinin dogudaki bir
bolgeye wulastirilmast ve cevabmin alinmasi bir seneyi bulabiliyordu. Buharlilarin
tasimacilikta kullanilmaya baslanmasindan sonra ise bu siire hatir1 sayilir 6lgiide azalmist1.>

Fransiz Ekonomi Bakani, Fransiz posta tasimaciligindaki devrimi 6zetle s6yle anlatiyordu:

“Yelkenlilerle Marsilya’dan Istanbul’a yolculuk normal sartlarda 40 ila 50 giin
arasinda siirerdi, su an Marsilya’dan Istanbul’a giden bir buharli 28 giinde gidis doniisiinii
tamamlamis oluyordu. Yani Istanbul’a génderilen bir mektubun cevabi 29. Giinde gelmis
oluyordu. Diger yandan posta gemilerindeki bu devrim sayesinde Levant ile diplomatik ve

ticari iliskiler de daha diizenli ve sik1 hale geliyordu.”®

Buharlilar degerli yiiklerin tasinmasinda yeni imkanlar ortaya ¢ikarmig ve hizli bir
bi¢imde bu tiir emtianin tasinmasinda yelkenlilerden 6ne ¢ikmigsa da denizciler ve yolcular
icin bu yenilige alismak hi¢ de kolay olmamistir. Yiizyillardan beri kullanilagelen
yelkenlilerdeki aligkanliklarini bir anda unutmalar1 pek miimkiin degildi. Buharlilarda birinci,
ikinci, tiglincii kaptan, kazanci, vb. deneyimli miirettebat bulunmasi gerektiginden dolayi ¢ogu
zaman ilk donem kazanin asir1 1sinmadan dolayr patladigi ve geminin tamamen yandigi

goriliirdii. Bu gibi sebeplerden ilk donem buharlilarina yiiriiyen krater, cehennem vs.denilirdi.

Mesela Ingiliz Amirali Moresby tarafindan anilarinda yer verilen bir husus zamanin

kaptanlarinin buharlilara alismadaki acemiliklerine bir 6rnektir.

“Bir ticari gemi kaptan1 hem yelken hem de buhar donanimina sahip gemisini liman

acigma demirletmek i¢in manevra yapmaktadir. Demirlemeden 6nce iizerindeki yolu kesmek

0 Bu gemiler “Sloop” veya “Paddle Sloop” olarak adlandiriliyordu. Buharli olup olmamasina gére
siniflandirma yapiimaktaydi.

>1 Chatterton, Sailing Ships, 5.263

52 0.P.Austin, “A Century of International Commerce” , The North American Review, C.171, S. 528,
Kasim 1900, s.664

5 Quelques Reflexions sur le Projet de Loi Relatif a L’Etablissement de Paquebots a Vapeur Entre
Marseille et Constantinople, Marseile 1835, s. 17-18
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icin normal olarak yelkenlerini indirir ve karizmatik bir manevrayla demiri fundo
edecegi(denize birakacagi) noktaya dogru ilerler. Tam demirini fundo ettigi sirada
makinalarin1 stop etmedigini fark eder ama artik ¢ok ge¢ kalmistir. Sonugta gemi demirin

listiine ¢1kar ve tecriibeli kaptan i¢in utandirici bir netice hasil olur.”>*

Buharlilar yolcular arasindaki korkular1 da yiikseltti. 1846’da yolcular Fransiz Rostand

Posta Vapur Kumpanyasina “Seyyar Krater” adini vermislerdi.*®

1844°te Siros-Istanbul hattinda Fransiz posta vapuru Telemak ile seyahat eden Rum bir
avukat olan Paul Calligas soyle der: “Gemiye biner binmez hemen masaya otururuz, tam
disar1 ¢iktigimizda goriiriiz ki zmir Korfezi'nin ortasindayiz, burada uzun siire bekleriz, tam
tathmiz1 yemeye basladigimizda makineci kaptana kazanin bacasini ag¢ik unuttuk diyerek
seslenir. Buharlida {i¢ tane baca mevcuttu ve atesin yogunlugundan biri patlamisg

durumdaydi.”*®

1.6 Buharhilarin Yelkenlilere Ustiinliik Saglamasi

Bilindigi gibi ilk basarili buharli gemi denemesi, Robert Foulton’un 1807°de yapmis
oldugu Clermont adli yandan carkl tipte buharli gemisini Hudson Nehri’nde yiizdiirmesidir.
Daha sonra Ingilizler, 1812°’de Comet adindaki ilk buharli gemilerini Clyde nehri iizerinde
yiizdiirmeyi basardilar.>’ Bundan kisa bir siire sonra Fransizlarm 1816’da Ingiltere’den satin
aldig1 Elise adindaki buharli gemi, Seine Nehri’nde islemeye basladi. 1818’e gelindiginde
Rob Roy adindaki Ingiliz buharlisi ilk defa denize agilarak Calais ile Douvres arasinda
seferler yapti. Fransizlarin Akdeniz’e agilan ilk buharlis1 ise Marsilyali Armatdr Pierre Andriel

adina 1818’de Napoli’de insa edilen Ferdinando Primo adli buharli gemiydi.®® Ayn1 donemde

>4 Chatterton, Sailing Ships, 5.263,264

> Marie-Franc¢oise Berneron-Couvenhes, Les Messageries Maritimes: I'Essor d’Une Grande
Compagnie de Navigation Frangaise, 1851-1894, Pups, Paris 2007, s. 59-60

% M.F. Berneron Couvenhes, Les Messageries Maritimes, s. 80

57 R. A. Fletcher, Steamships The Story of Their Deveopment To The Present Day, Sidgwick & Jackson
Ltd., London 1910, s.62

58 Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet, $.27,28

23



Avusturya da ilk buharli gemi denemelerini basarili bir sekilde Tuna nehri {izerinde

gerceklestirmisti.

Buharhilar i¢in diger bir avantaj da yukarida degindigimiz ‘“demirin gemilerde
kullanilmas1” ile buhar giiciiniin denizcilikte kullanilmaya baslamasinin hemen hemen ayni
doneme denk gelmesidir. Buhar giicii emekleme doneminden sonra yavas yavas gemilerde
yerini iyiden iyiye saglamlastirmaya baslamisti. Bu yeni giice bagl olarak gemi yapiminda
demir kullanilmasi1 git gide artmaktaydi. Bu sekilde kazanlar ve makineler i¢in ihtiyag
duyulan biiyiikk ve saglam hacimler, demirin yapim malzemesi olarak kullanilmasi ile

kolaylikla saglanabiliyordu.

Buharlilarin gelisimi o kadar hizli olmustu ki bircok buharli kumpanyasinin filolarinin
neredeyse tamamina yakini buharlilardan olusmaktaydi. Bakii’deki petrol havzasindan
Marsilya’ya petrol tasiyabilmek yelkenlilerle miimkiin olamazken buharlilarla siradan bir
faaliyet haline gelivermisti. Fransiz Paquet Vapur Kumpanyasi sahip oldugu buharlilarla
Karadeniz’deki bu karli ticarete hakim duruma gelmisti. Yine Yunan Papayanni kumpanyasi
sadece petrol tasiyabilmek icin biiylik bir petrol tanki olan yiiksek tonajli buharli satin

almist1.>

Buharli teknolojisinde goriilen bu gelismelere ragmen yukarida da bahsedildigi iizere
yelkenliler 1860’larin sonlarina kadar ¢ay nakliyatinin yanisira tuz, sap, kereste ve sair
tasimacilikta buharlilara oranla daha fazla tercih edildi. Buharlilar ise ilk etapta yakit
ikmalinden dolay1 kisa mesafeli hatlarda kullanildi, daha sonra tonaj ve hizdaki artiga bagh
olarak uzun mesafelere gegcildigi ve yelkenlilere tamamen {stiinlik sagladi. Hatta yiizyilin
sonuna gelindiginde kiremit, demir, ¢imento, hirdavat, koyun, inek, at vs. ne kadar emtia

varsa hepsi buharlilarla tasmir hale gelmisti.®

1800’lerin son yillarinda yasayan birinin goziiyle yelkenlilerin denizlere bir daha
dontip donmeyecegi konusunda yapilan yorumlar olduk¢a ilgingtir. Siiveys Kanali’nin
basarisindan sonra gozler Panama’ ya c¢evrilmistir ve burada da benzer bir kanal

yapilmasindan sonra Cape Horn’un gilineyinden dolasan yelkenlilerin bir daha goriiliip

59 Siileyman Uygun, “Karadeniz Sularinda Fransiz Paquet Vapur Kumpanyasi (1878-1914)”, Karadeniz
Arastirmalari Dergisi, S.20, 2016, s.147
80 Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet, s.136
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goriilmeyecegi merak konusu olmustur. Yiizyillardan beri yogun sekilde kullanilan bu
suyollarinin bir anda kus ug¢maz kervan gegmez denizlere doniisecegi diisiincesi

garipsenmektedir.

1.7 Osmanh Devleti’ nde Yelkenliler ve ilk Buharhlar Dénemi

Osmanli doneminde donanmaya kiyasla cok yavas gelisen ticari gemi insa
faaliyetlerinde farkli modernizasyon calismalarina rastlanmaktadir. Ornegin 1708 yilinda
tiiccarlar, kullandiklar firkate, sayka tiiriinde kiiciik ticari gemilerin korsan saldirilarina maruz
kaldiklarim1 bildirmistir ve devletten kendilerini koruyabilecekleri toplar ile donatilmig
kalyonlar1 insa etmelerine miisaade edilmesini talep etmistir. Tiiccarlarin bu talebi Osmanl
yonetimi tarafindan olumlu karsilanmais ve ticaret i¢in Akdeniz’de kullanilmak {izere yeni insa

edilecek gemilerin kalyon tiiriinde olmas1 yoniinde emirler ¢ikarilmugtir.5

Karadeniz’de ise bu denizin sartlar;, Anadolu’dan Istanbul’un zahire ihtiyacinin
karsilanmasi gibi nedenlerden kaynaklanan diizenlemeler yapilmistir. Buharlhilara gecis
doneminin hemen oncesinde, XIX. yiizyilin baslarinda Karadeniz’deki yelkenlilerle yapilan

nakliyata iligkin de diizenlemeler yapilmistir.

XVIIL. yiizyil sonlarinda, Karadeniz’de sikca rastlanan siddetli firtinalarin kiigiik
boyutlardaki ticari gemilerin batmasina dolayisi ile tiiccarlarin zarar gérmesine neden oldugu
gorilmistiir. Rus tehdidinin giderek arttigit bu donemde Osmanli devleti 1783 tarihli
diizenlemeyi yaparak tiiccarlarin kullandiklar1 sayka ve tombaz tiirlindeki dayaniksiz
gemilerin ingasini yasaklamigtir. Bu gemilerin yerine kalyon, pergende(25-30 metrelik,
kiirekli ve yelkenli bir gektiri) ve sehtiye(17-23 metrelik, iki direkli, ambarsiz brig) tiiriindeki
gemilerin insa edilmesine miisaade etmistir. Osmanli Devleti’ nin, 1803 tarihinde yaptigi bir
diger diizenleme ile mevcut ticari gemilerin Istanbul’un iasesinde yetersiz kaldigna isaret
ederek daha biiylik tasima kapasitesine sahip ticari gemilerin insasint zorunlu kildigt

goriilmektedir. Karadeniz’de 6zellikle kis aylarinda goriilen olumsuz deniz sartlarina, uzun

®1 idris Turna, A.Emre Pirim, “Cektirme Gemisinin Tarihi Ve Dénemin Ticari Faaliyetlerindeki Rolii
Uzerine Bir inceleme”, Tiirk Deniz Ticareti Sempozyumu, Mayis 2015, s.121
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siire Osmanli Imparatorlugu hizmetinde bulunmus Ingiliz deniz subayr Henry Woods da
anilarinda yer vermistir. Bu deneyimli denizci Karadeniz’de kis aylarinda seyriiseferlerin
durdugu, Nisan’in ortalarindan Ekim’in ilk haftalarina kadar olan donem disinda higbir deniz
aracinin Karadeniz’in karanlik ve firtinali sularina giremedigi, mevsimi gelinceye kadar biitiin
gemilerin emniyetli limanlarda saklandigindan bahisle Karadeniz’in sadece Tiirkler ve
Yunanlilar tarafindan degil italyanlarca da ani firtinalari, birdenbire ydnleri degisen firtinalari

ve yer degistiren ters akintilari ile giivenilmez olarak sayildigindan dem vuruyordu.®?

Devletin ticari gemilerinin sayisinin az olmasi nedeni ile yasanan sikintilar tizerine
1804 tarihinde diizenlenen Bahriye Kanunnamesinde, Osmanli devletinin kendi sularinda
deniz nakliyatin1 gerceklestirebilmek i¢in bir ticaret filosu kurma diisiincesinin 6n plana
ciktigr goriilmektedir. Ticari gemi sayisinin yetersiz olmasi nedeni ile yasanan sikintilarin
devam etmesi lizerine 1803 tarihli diizenlemenin igerik olarak benzeri olmasina ragmen 1824
tarihli yeni bir nizamname daha yaymlanmistir ve bu kapsamda yeni insa edilen gemilerin
tasima kapasitelerinin 8000 kile (296 m3)’ den diisiik olmas1 yasaklanmistir. 1825 yilinda
yayinlanan bir diger nizamname ile sahibi ve kaptant Zimmi olan ticari gemilerin tasima
kapasitelerinin 5000 kile (185 m3) ile sinirlandirilmis ve bu kapasiteden biiyiik olan gemilerin

Miisliimanlara satilmasi zorunlu kilinmustir.

Boylece Karadeniz’de calisan kiigiik tonajli ve kiirekli gemilerin sayis1 azalirken daha
fazla tasima kapasitesine sahip ve sadece yelken giicii ile hareket eden ticari gemi tipleri

goriilmeye baslamigtir.%®

Osmanli Devleti’ nde yelkenli tagimacilik yerel halk tarafindan kiigiik capta irmaklar
lizerinde giindelik ihtiyaglar igin de yapiliyordu. Ornegin Bafra-Vezirkoprii arasinda faaliyet
gosteren, civar kdylerden vatandaslar tarafindan isletilen yelkenli kayiklar goriilmekteydi.
Giliniimiize ¢ok detayli bilgiler ulasmamis olsa da bilinen bir ger¢ek var ki o da Bafra,
Karadeniz kiyisinda olmasa da, Kizilirmak kenarinda, 1960’11 yillarin baglarina kadar kendine
ait iskelesi olan bir kentti. I¢ bélgelerden yola ¢ikan ve Vezirkdprii {izerinden 1rmak yoluyla

gelen - giden navlunun yiikleme bosaltma islemleri bu iskelede yapiliyordu.

62 Sir Henry F. Woods, Tiirkiye Anilari, Osmanli Bahriyesinde Kirk Yili 1869-1909, (Cev. Amiral Fahri
Coker), Milliyet Yayinlari, istanbul 1976, s. 28

® Turna, Pirim,“Cektirme Gemisinin Tarihi Ve D&nemin Ticari Faaliyetlerindeki Rolii Uzerine Bir
inceleme”,s.121,123
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Haliyle bu faaliyet irmak iizerinde yapildigindan akis yonii tersine (Bafra’dan
Vezirkopriiye dogru) yelkenlileri hareket ettirmek gerekiyordu. Ancak irmagin akis yoni
tersine seyahat her zaman kolay olmamakta, irmagin biikliimler ¢izerek ilerledigi mevkilerde,
vadi yamagclarimin yiiksekliginden kaynaklanan kuytu yerlere riizgar ulasamadigi durumlarda,
ya da riizgarin ters, yani giineyden kuzeye estigi durumlarda yelken sonmekte, o zaman kayigi
hareket ettirme isi insanlarin beden giicline kalmaktadir. Bu durumda yelken derhal
indirilmekte, kayigin 3-4 tayfasi sularin igine atlayarak kayigi bir halatla (bazen

kilometrelerce) omuzlarinda cekmeye baslamaktadir.®*

Yelkenliler devrinin sonlarina yaklasildigi XIX. yiizyila gelindiginde Avrupa’da
yasanan buhar devriminin etkilerinin Osmanli Devleti’ni etkilemesi kaginilmazdi. Zira XVI.
yiizyildan beri yiiriirliikte olan kapitiilasyonlar 6zellikle XIX. yiizyilda altin devrini yasamaya
basladi. Oyle ki Avrupa’da iiretilen bir buharli ilk olarak solugu Osmanli limanlarinda

almaktaydi.

Osmanllarin kendilerine ait ilk vapuru(zannedildiginin aksine) 1828’de Ingiltere’den
satin alinan Swift isimli gemi degildir. Misir Valisi Mehmed Ali Pasa, daha Navarin
muharebesinden(1827) birkag sene Once donanmasinda iki buharli(bug) gemi
bulunduruyordu. Navarin 6ncesinde Mora ve cevresindeki isyani bastirmak i¢in Osmanl
Sultani, kendi valisi Mehmed Ali Pasa’dan yardim istemisti. Pasa ise oglu Muharrem Bey
refakatinde olmak {izere Osmanli’ya ordu ve donanma gdndermisti. Iste 1825°te iki buharli
gemi, Mehmet Ali Pasa’nin yardim amagl olarak yolladigr bu donanma i¢inde yer aliyordu.

Mehmed Ali Pasa, bu iki buharli gemiyi Avrupa’dan satin almugt1.%

Mehmet Ali Pasa Navarin oncesinde gonderdigi yardima iligkin bir belgede, oglu
Muharrem Bey’in hazirladigi donanma icinde iki de “bugu” adi verilen gemi oldugunu
belirtiyor, her iki gemiye i¢ agas1 ve nefer konuldugunu ekliyordu. Dikkat edilirse, Osmanli
kayitlarinda bir valinin buharli gemiye bugu demesi, Osmanli Devleti’nde buharli gemiye

verilen ilk isim olarak goriilebilir. Ikinci buharli gemi bilgisine ise Ingiltere’den satin alinan

6 Cevdet Yilmaz, “Bafra-Vezirképrii Arasinda Seyriisefer Eyleyen Kizihirmak’in Yelkenli Kayiklari”,
Samsun Biitiinsehir Dergisi, S.2, 2015, s.31

6 Levent Diizcii, “Osmanlilarin Sanayi Cagina Adim Atisina Denizcilikten Bir Ornek:Buharli Gemiye
Gegiste Baslica Parametreler (1828-1856)", History Studies International Journal of History, C. V, S.1,
2013, s.115
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“Swift” ile birlikte rastliyoruz. Osmanli devlet adamlar1 da satin alinan bu ilk vapura Bugu
ismini vermislerdi. Goriildiigii gibi Mehmet Ali Pasa ile ayn1 isim kullanilmisti. Osmanlilar
ilk buharli gemi Swift’ten (Bugu) itibaren sonraki biitiin buharli gemiler i¢in vapur terimini
kullanmislardi.  Aslinda  Ingiltere ve ABD’de bu siralarda buharli  gemiye
“steamship/steamboat” deniliyordu. Osmanlilarin ise neden buharli gemi i¢in “steamship”

degilde vapur terimini kullandigin1 tam olarak bilinmemektedir.®

Osmanlilarin vapur hakkindaki bu ilk tecriibelerine bir katki da yine disardan,
Amerika’dan gelecektir. Osmanli Devleti’nin Amerika ile 1830’da imzaladigi anlagma
cergevesinde Tiirkiye’ye gelen Henry Eckford, Babidli’ye bu konuda bir rapor sunmustur.
1831°de Sadarete sunulan bu rapor, genel manada yelkenli savas gemisi yapimi ve mimar
yetistirilmesi lizerinde dursa da, Osmanli devletinin yelkenli yaninda buharliya gegilmesi

hakkinda yayimlanan ilk rapor olma 6zelligindedir ve bu yoniiyle degerlidir.®’

Bugu gemilerinin devlet adamlar1 ve halk arasinda kabul gordiigii izlenimini veren bu
bilgilere ragmen 1840’larmn sonuna kadar yelkenli gemi yapimina ve yelkenlilerin deniz

ticaret filosu ve donanmada kullanimina devam edildigi goriillmekteydi.

Yine Osmanli Devleti’'nde buharlilarin yolcu ve yiik tasimmasinda kullanilmaya

baslandig1 devirlere ait ilging olaylar kaynaklarda yer bulmaktadir.

Ik biiyiik direnis Hiiseyin Haki Efendinin ¢izimini yapip Ingiltere'de insa ettirdigi
araba vapuru Suhulet'e kars1 oldu. Ciinkii buharli gemiler sehir i¢i ulasiminda yiikten ziyade
yolcu tagimak i¢in planlanmislardi ve agir yiikler 1871' e kadar ¢ogunlukla mavna ve
kayiklarla tasinmaya devam etmekteydi. Uskiidar-Kabatas arasinda seferlerine baslayan
Suhulet bir araba vapuruydu ve asil misyonu yiik tasimakti. Yolcu tagima alaninda hizmet
veren kayik¢i ve mavnacilarin yiik tasima sektoriinde zorunlu istithdamlarinin da artik sonu
gelmis idi. Araba vapurunun Uskiidar sahiline yanasmasi engellenmeye c¢aligildiysa da,
Suhulet vasitasiyla orduya ait toplar1 karsiya gecirmekte olan kumandani hiddetlendirrnis ve

aba altindan sopa yerine kayik¢ilara bu defa top gosterilmis idi. Sonu¢ malum. Yolcu tasima

% Levent Diizcii, Yelkenliden Buharliya Gegiste Osmanli Denizciligi, Yayinlanmamis Doktora Tezi, Gazi
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ankara 2012, 5.155
57 Levent Diizcu, Yelkenliden Buharliya Gegiste Osmanli Denizcilidi, s.157
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hususunda "Pasalar Sirketi®" karsisinda ugramlan maglubiyet bu kez de yiik tasima
hususunda ordu mensuplan karsisinda yasanmisti. 1870' lerden itibaren kayikgilar, mesire
yerlerine ulasim gibi yeni alternatifler aramaya basladilar. Tasrada bulunan meslektaslar1 da
benzer sikintilar igindeydi. Izmir'de de buharli gemilerin nakliye alanindaki faaliyetleri
kayikeilar1 iflasin ve bazen de isyanin esigine getiriyordu. Ancak Trabzon Vilayeti'nde
bulunan kayikeilarin yaptigi gibi onlar da silah ve tiitiin gibi yasak emtianin kagakg¢iligina
baslayarak kendilerine yasal olmayan yeni kazang kapilari olusturmuslar ve boylelikle de

varliklarmi korumaya c¢alismislardir.®®

Yukarida anlatilanlardan da anlasilacagi gibi Osmanli Devleti’nde yelkenlilerle yapilan
deniz tasimaciligi, devletin topraklarini c¢evreleyen ugsuz bucaksiz sahilleri, deniz ticaret
yollarini, denizlerinde bulunan adalar1 ihya etmekten cok uzakti. Bunu goren idarecilerin
aldig1 tim 6nlemlere ragmen yelken devrinde zaten zamanin gerisinde kalmis Osmanli deniz

nakliyati, buharli devrinin baglamasiyla tam anlamiyla bir ¢okiis yasamaya basladi.

“Ticaret-1 Osmaniyenin Sekteden Vikayesi” adiyla verilen layihada(layihanin adi bile
¢okmekte olan Osmanli deniz ticaretini bu durumdan kurtarmayr hedeflediginden bu konuda
gizli bir itirafin da habercisi gibidir) deniz ticaretinin Osmanli Devleti’nin milli servetlerinden
onemli bir kismim teskil ettigi, Osmanli sahilleri halkinin biiyilk kisminin gemicilik ile
kazang sagladigi belirtilmisti. Fakat bir siiredir bu ticaret gerek himaye edilememesinden
gerek diger bazi sebeplerden dolayr giinden giine azalmis ve ¢okme noktasina gelmisti. Son
on yil(1900-1909) zarfinda Osmanli ticaret gemilerinin sayisinin 10.000°’den 1500°e¢ indigi
tutulan istatistiklerden goriilmekteydi.”® Siiphesiz bu azalmada Avrupali buharli bakliyat

sirketlerinin ve buharli gemilerin rolii yadsinamaz derecede 6neme sahipti.

68 Sirket-i Hayriye kastedilmektedir.

6 Mehmet Yavuz Erler, “istanbul’da Deniz Ulasimi(1870-1875)”, Osmanli Arastirmalari Dergisi, S.21,
2001,s.71

70 ilhan Ekinci, “Son Dénem Osmanli Deniz Ticaretini Kurtarma Careleri”, Karadeniz Arastirmalari
Dergisi, S.10, 2006, s.30
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IKiINCi BOLUM

ik Donem buharhlari ve Deniz Ticaretine Etkileri

2.1. ilk Dénem Buharh Gemilerinin Ortaya Cikis1

1 jead1 ve

Buharli gemilerin devrini baglatan en 6nemli husus buhar makinesinin
bunun neticesinde goriilen sanayi inkilabt olmustur. Sanayi inkilabi neticesinde sinai
kapitalizmin goriildiigii devletlerde; somiirgelerden ve diger devletlerden kesintisiz bi¢gimde
saglanacak hammaddeye, hammaddenin islenmesiyle elde edilecek mamiil maddelerin de
tekrar pazarlara ulastirilmasini saglayacak kesintisiz bir ulasim agina ihtiya¢ duyulmustu. Bu
ihtiyac ise buhar giiciiniin denizcilige uygulanmasi neticesini ortaya ¢ikardi. Benzer sekilde
ayn1 donemde buhar makinasi kara tasitlaria da tatbik edildi. Boylelikle su ve karayollar1

olabildigince birbirine baglandi. Bilhassa demir yollar1 buhar makinasinin adeta karasal

"1 Buhar makinesi; buharin icinde var olan isi enerjisini, mekanik enerjiye dénistiiren bir distan
yanmali motordur. Motora hareket kazandiran yanma olay;; motorun bilinyesinden bagimsiz bir
bélmede gerceklestiginden dolayl “distan yanmall” olarak tabir edilir. Calisma prensibi olarak, 1si
enerijisini alan su buharlasarak genisler ve bir odaciga alinir, odacik sogutuldugunda sivi hale gecen
buhar vakum yaratir boylece mekanizmalarin hareket almasi ile mekanik enerjiye yani ise donusir.
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yoniinii tamamlayan bir unsur oldu. Bu yoniiyle demiryollari sinayi kapitalizmine hizmet eden

limanlarin hinterlandina agilan kapilar1 ve kollar oldu.

Tarihte ilkel buhar makinesini bulan ilk kisi Misirli Heron’? adindaki bir miihendistir.
Her ne kadar bu bulus, tarihte buhar giicliniin ilk kullanim1 olarak bilinse de bir icat olmaktan

¢ok ilging bir oyuncak olarak kabul edilmekteydi.”®

Buhar makinesini tam anlamiyla kullanima hazir hale getiren kisi Ingiliz James Watt
oldu.”* Buhar makinesi ilk donemlerde &zellikle madencilik alaninda yogun bigimde
kullanildi. Madenlerde cevherin ¢ikarildigr derinliklerde calisilan bolgeye dolan ve yapilan
ameliyeyi Onemli derecede yavaglatan su, buhar makinesi sayesinde kolayca tahliye
edilebiliyordu.” Zamanla buhar makinesi dokiimhanelerden tekstil fabrikalarma kadar ¢ok

cesitli sanayi kollarinda kullanildi.

XVIIL yiizyilin son ¢eyreginde buhar makinesinin denizcilikte uygulanmasina iliskin
baz1 tesebbiisler ortaya cikti. Ilk denemeler Fransa’da 1775’te yapildi ancak buhar
makinesinin tretebildigi gili¢ yetersizdi. 1783’te bir baska Fransiz Jouffroy d'Abbans, 182
tonluk bir yandan carklt buharliyi Lyon sehri kiyisindaki nehirde yilizdirdi. 1787°de
Amerikalilarin yaptig1 deneylerde gemilerde buhar makinesi ile calisan tulumbalar basarili
olarak calistirildi. Bunlar su jetlerinin ilk 6rnekleri olarak bilinmektedir. 1788’de William
Symington, Iskogya’daki Dumfries yakinindaki golde, bir tekneye yol yaptirabilecek giicii
saglayan bir makine gelistirdi. Yine Symington tarafindan 1801’de bir deniz romorkoriine; 56
santim ¢apinda, ¢ift yonde hareket edebilen silindire sahip bir buhar makinesi tahrik sistemi
olarak yerlestirildi. Denemeler bagariliyd1 ancak olusan biiyiik dalgalar neticesinde nehir ve
gdl kiyilarma zarar verme tereddiitleri nedeniyle sonlandi. Amerikali Robert Fulton,
Symington’in denemelerini inceledi ve ilizerinde baz1 gelistirmeler yaparak 1807°de ticari

acidan ilk basariy1 yakalayarak Newyork ve Albany arasinda buharli hatt1 kurdu. “Clermont”

2 Heron, bos metal bir kiirenin her iki tarafina uclar kivrik birer tiip koyarak bu tiiplerin uclarini
birbirine ters olacak sekilde yerlestirmisti. Metal kiirenin icini de suyla doldurarak kireyi bir tencere
gibi alttan atesle i1sitarak icindeki suyu kaynatti. Kaynayan suyun meydana getirdigi buhar, uglari kivrik
borulardan disari gikarken itme glicli yaratarak kiirenin kendi etrafinda donmesini saghyordu.

73 Sara Louis Kras, Transforming Power of Technology, The Steam Engine, Chealsea House Publishers,
Philadelphia 2003, s.16

74 Dlizcu, Yelkenliden Buharliya Gegiste Osmanli Denizciligi, s.13

> Thomas Tredgold, The Steam Engine, Its Invention and Progressive Improvement, John Weale,
London 1838, s.37
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isimli gemisinde Boulton&Watt buhar makinesi vardi ve saatte 4 deniz mili(7.4km/saat) siirat
yapabiliyordu. Fulton’un Hudson Nehri’ndeki bu denemesinden sadece bes y1l sonra ABD’de
elli buharli gemi bulunuyordu. Avrupa’da ticari agidan basarili ilk deneme ise 1812 yilinda
Ingiltere’de Clyde Irmag iizerinde gerceklestirildi.”® Ingilizler “Comet adindaki 15 metre

uzunlukta ve 3,7 metre enindeki buharli yandan ¢arkl: ile bu denemeyi gerceklestirmislerdi.””

Nehir ve kisa mesafeli deniz tasimaciliginda bu gelismeler goriiliirken buharli gemiler
icin yeni hedef deniz asin iilkelere agilmak oldu. Atlas okyanusuna agilan ilk buharl olan
Savannah’in kaptan1 Moses Rogers, geminin makinelerinin dizayni i¢in Stephen Vail isimli
bir uzmani gorevlendirmisti. Rogers, denizciligin geleceginin buharli teknolojide olduguna
inanmistt ve Fulton gibi buharli gemi makinalariin ¢aligma prensibi konusunda kapsaml
bilgiye sahipti. Savannah aslinda yelkenli tipinde dizayn edilmis bir gemiydi ancak buhar
makinesi ve yandan c¢ark sistemiyle donatilmisti. Bu sayede Atlantik’te goriilen durgun,
rlizgarsiz havalar bu yeni dizayn gemi i¢in problem olusturmayacakti. 22 Mayis 1819°da
Savannah Atlantik otesi yolculuguna ¢ikti. Gemi Once Britanya’ya gidecek, doniis yoluna
ctkmadan once ise Isve¢, Rusya, Norve¢ ve Danimarka’daki limanlar1 ziyaret ederek
Amerika’ya donecekti. Gemi Irlanda kiyilarina yaklastiginda deniz fenerindeki gorevliler
geminin ¢ikardigi kesif dumani uzaktan fark edince gemide yangin oldugunu diisiinerek
hemen hizl1 bir kurtarma botunu gemiye yonlendirdiler. Kurtarma botunun kaptani ancak dort
saat sonunda gemide yangmn olmadifindan emin olabildi. Bu anekdot dénemin Ingiliz

gazetelerinde bir fikra olarak aktarildi.”

Ote yandan Savannah Atlantik Okyanusunu gegen ilk buharli olsa da 29 giinliik
seyirde sadece seksen saat siireyle 66 kilowatt giiciindeki makinesini kullanmigti. Ciinkii
buhar makinesi heniiz yeteri kadar verimli olmadig1 i¢in buharli gemilerin uzun seyirlerine

yeterli yakit saglanamiyordu.

Savannah, her ne kadar “Atlantik’i Gegen Ilk Buharli” iinvaniyla taninmis olsa da,
seyir esnasinda makinelerini kullanma siiresi ¢ok sinirli oldugundan bu iinvana layik goriilen

bagka buharlilar bulunmaktadir. 20 Ekim 1820°de “Conde de Patmella” isimli buharh

76 Jorgen Lovland, “A History of Steam Power”, Department of Chemical Engineering NTNU,
Trondheim 2007, s.22

7 Dlizcui, Yelkenliden Buharliya Gegiste Osmanli Denizcilidi, s.21

8 Kras, Transforming Power of Technology, s.41,42

% Lovland, “A History of Steam Power”, s.22
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Liverpool’dan hareket ederek Lizbon’a dort glinde vardiktan sonra Brezilya’ya ulasti. Seyir
esnasinda buhar makinesini kullanma siiresi daha fazla oldugu i¢in baz1 otoriteler tarafindan o

donemde Atlantik’i ilk gegen buharli payesi bu gemiye de verildi.®

Ik buharlilarm ortaya cikmasindan sonra belli bashi dort bilyikk degisim bu
teknolojideki doniim noktasi olarak kabul edilmektedir. Bunlarin ilki demirin gemilerde
yapim malzemesi olarak kullanilmasidir. Bu sayede gemi biinyesi daha giiclii olarak insa
edilerek gemilerin boyutlarinin artmasi, dolayisiyla daha fazla emtia taginmas1 miimkiin hale
gelmistir. Ayrica gemilerde sik goriilen yangin riskini de asgari seviyeye ¢ekmek miimkiin
olmustur. lIkincisi uskurun yandan ¢ark donanmminin yerine kullanilmaya baslamasidir.
Ugiincii husus gemilere itme kuvveti saglayan makine sistemlerinde goriilen degisimlerdir. Bu
gelisim bilesik/cok genislemeli motorlarin(compound engine)® dizayn edilmesi ile goriilmiis
ve buharlilar yakit konusunda giderek daha ekonomik hale gelmislerdir. Son olarak da ¢eligin
gemilerde yapim malzemesi olarak demirin yerine kullanilmaya baslanmasi ile buharlilar

deniz ticaretindeki altin gagin1 yasamustir.?

Amerika ve Avrupa’da bu gelismeler olurken Osmanli Devleti’nin buharlilarla
tanigmast da hemen hemen ayni doneme denk gelmektedir. Elbette ilk buharlilar, bu yeni
teknolojinin kaynagi olan Batili devletlerden temin edilmis, ancak zamanla yerli tretimle
buharli yapma ¢abalar1 da gortilmiistiir. Yukarida da deginildigi lizere Osmanli’nin ilk buharlt
gemiyle tanigmasi1 Navarin faciasinin birkag¢ yil 6ncesine rastlamaktadir. Daha sonra “Swift”in
Ingilizlerden almmasiyla bu siire¢ devam etmistir. Zaman icinde buharli gemilerin Batili
devletlerden alinmasi yerine yerli sanayi ile iiretim ¢abalar1 i¢in Hali¢’te bu yonde faaliyetler

goriildi.

Aslinda eski adi Altin Boynuz olan Hali¢’in eski adindan ziyade yeni adiyla
anilmasinda buharli gemi teknolojisinin 6nemli bir yeri ve etkisi vardi. Alman arkeolog P. A.
Dethier, Bogazi¢i'ne dair yazdig1 eserinde Altin Boynuz hakkinda Bogaz’in kiyilarinda arka
arkaya olusturdugu koylar ya da korfezler arasinda sonuncusu ve en ¢ok bilineni Avrupa

yakasinda Surici ile Galata arasinda karalarin i¢ine kadar sokulanidir. Burasi gerek boynuz

8 Fletcher, Steamships The Story of Their Deveopment To The Present Day, s.122

8 Bu makinelerde buharin genleserek pistonlara hareket vermesi farkli haznelerde(silindirlerde)
gerceklestigi icin “Cok Genislemeli” olarak tabir edilir.

8 R.A. Fletcher, Travelling Palaces,Luxury in Passenger Steamships, Sir lsaac Pitman&Sons Ltd.,
London 1913, s5.12
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bicimi ve gerekse kiyilarinin zenginligi ve bir zamanlar barindirdigi, artik buharli gemilerin
kagirdig1 baliklarin bollugu nedeniyle Altin Boynuz (Chroysokeras) denilen dogal limandir.
Burasi ayn1 zamanda giivenli bir siginak oldugundan baliklarin yumurtlama mahalliydi. Bu
yoniiyle buharlilarmn Istanbul’un ekolojik dengesini de ne derece déniistiirdiigiinii

gdérmekteyiz.®®

Hali¢’te bulunan tersanede tam da Osmanli’nin buharlilarla tanistigi bu donemde
gelistirildi, buhar makinesi kondu, levha imali i¢in haddehane kuruldu. Ticaret filosu i¢in iki
yelkenli gemi yapildi. Diger tersanelerde de gemi yapilmaya devam edildigi gibi yurt diginda
da gemi siparigleri verildi. Ayrica devlet de deniz ticaretini gelistirmek amaciyla bir takim
tedbirler aldi. 6 Ekim 1826 tarihli belgede: “Ticaret islerini kolaylagtirmak igin tiiccar
gemilerinin sekillerini ve tasima kapasitelerini...” belirlemis ve 22 Mart 1839 tarihinde bir
kararname ¢ikartarak: “...ticaret amaciyla yapilan gemilerin gerektiginde donanma hizmetinde
kullanilabilmesi i¢in 8 bin kileden kii¢iik olmamalari...” konusunda teblig yayinlanmisti.
Osmanli Devleti’nin buharli gemilerle yeni tanistigi bu déonemde, yandan ¢arkli gemilerin
yerli imkanlarla iiretimi icin c¢areler aranirken ilk defa 1841 yilinda pervaneli ve buharla
calisan Ingiliz Novelti gemisi Liverpool’dan 420 ton yiikle Istanbul’a geldi.?* Béylece heniiz
yandan ¢arkli buharlilara alismaya ¢alisan Imparatorluk, ansizin goriilen bu yeni teknolojiye

ayak uydurmak zorunda kaldi.

Buharlilarin ilk ortaya ¢iktigi donemde kiiresel ticarete iliskin 6nemli bir husus da
buharlilarin ortaya c¢ikisiyla deniz ticaretinin simai kapitalizminin hizmetine sunulmus
olmastydi. Ancak Onceden goriilmemis miktarda ve siklikta yapilan bu ticaret zamanin
devletlerinde kendi sanayilerini koruma refleksi olusturdu. Zamanin devletleri birbiri ardina
sanayilerini korumak i¢in yiiksek giimriik duvarlarinin ardina sigindilar. Giimriik ve ticaret
tahdidi meselesinde onderligi Fransa kapti. Pamuk ipligi ve bez gibi bir¢ok iriiniin ithaline
yasaklar koydu. Bunu Almanlar takip etti. Almanlar sadece Ingiliz degil biitiin ithal
mamiillere yasak getirme yoluna gittiler. Ithal iiriinlere kars1 giimriikler yiikselmeye basladi.
Avusturya ve hinterland1 da bu sekilde korundu. 1833’e gelindiginde Rusya da bu iilkelerin
arasina girdi ve 300’ miitecaviz mal yasak emtia arasma girdi. Bu durumda Ingiltere icin

Avrupa pazarlar1 biiylik oranda kapanmis oldu. Halbuki tam bu donemlerde sanayi ve

8 P, A. Dethier, Bodazici ve Istanbul: XIX. Yiizyil Sonu ,(Cev.Umit Oztiirk), Eren Yayincilik, istanbul
1993, s. 23
8 Tulay Duran, “Deniz Ticaretimiz”, Belgelerle Tiirk Tarihi Dergisi, S. 89, Haziran 2004, s. 85
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ulasimda 6nemli devrimler olusmus ve buhar makinesinin sanayi ve ulagima tatbikiyle biiyiik

gelismeler kaydedilmisti.®®

Bu devletlere tek istisnayr Osmanli Imparatorlugu teskil etti. Sanayi inkilabi’na ayak
uyduramayan Osmanli Devleti, Batililar karsisinda hayli geri duruma distii. Diivel-i
Muazzama’nin sanayi {riinlerinin rahatca pazarlarinda dolagsmasi i¢in yapilan baskilar
neticesinde, kapitiilasyonlarla zayiflamis olan giimriik duvarlar1 iyice asagilara cekildi ve
devletin tokezlemekte olan sanayisi ¢okme noktasina geldi. Niifusun yogun olarak yasadigi
Osmanli cografyas1 Avrupalilar icin biiyiik bir pazara doniistii. Imtiyazlar sayesinde yabanci
sirketler deniz ticaretinin yaninda maden, liman, demiryolu isletmeciligi ve tarimsal

etkinliklere kadar bir¢ok sektorde avantajli konumlarim gittikge arttirdilar.®

Buharli sirketleri giiglendik¢e daha fazla sektérde ve daha genis cografyalarda
faaliyetlerini siirdiiriiyorlardi. Ancak gelisimleri buharli teknolojisi ile dogrudan alakali
oldugundan buharlilarin yelkenlilere kars1 rekabet giicli de buharh sirketlerinin gelecegi i¢in

belirleyici bir unsurdu.

2.2. Buharh ve Yelkenli Rekabeti

Buharlilarin ortaya ¢ikmasi deniz ticaretini yelkenlilerin elinden bir anda alamadi. Her
ne kadar buharlilar tabiata olan bagimlilig1 asgari seviyeye indirse de buharlilarin halen
yelkenlilere karsi dezavantajli olduklar1 birgok husus vardi. ilk donem buharlilari genelde
yandan ¢arkli tipteydi ve ¢ark donanimi geminin vasat hattinda konuslandirilarak sancak ve
iskele bordasimi kapliyordu. Bu husus gemilerin yiikleme bosaltma yapmalarinda birtakim
zorluklar teskil ediyordu. Ayrica ¢ark donaniminin irtibathi oldugu saft, geminin vasatini
sancaktan iskeleye kadar isgal ediyor, safta hareket veren motor da geminin vasatinda
bulundugundan yiikk tasimak igin ayrilan hacim oldukg¢a daraliyordu. Uskurlu(pervaneli)

buharlilarin yayginlagmasiyla buharlilarin yelkenlilere kars1 rekabet giicii ciddi bigimde artti.

8 Mubahat Kiitiikoglu, Osmanli ingiliz iktisadi Miinasbetleri, |. Edebiyat Fakiiltesi Basimevi, istanbul
1976, s. 74-75

8 Siileyman Uygun, “XIX. Yizyilda Anadolu’dan istanbul’a Olan Mevsimlik Ermeni isci Gogleri”,
History Studies International Journal of History, C. VII, S.4, Aralk 2015, s.141
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Buharin deniz nakliyatina uygulanmasi Oncelikle gemilerin riizgar ve firtinadan
bagimsiz hareket etmelerini sagladi. Bunun yaninda diizenli seferlerin yapilmasina da olanak
tanidi. Bu XIX. Yizyilda ortaya ¢ikan ve daha sonraki gemi teknolojilerini de etkileyen
devrim mahiyetinde 6nemli bir bulus olarak tasavvur edildi. Buharlilarin yapim ve teknik
maliyeti, savaslarin vermis oldugu zarar, ilk etapta deniz ticaretinde kuskusuz yelkenlilerin
istiinliigiinii devam ettirmesine yol agti. Buharlilarin diizenli seferleri, yliksek hizlar1 posta
tasimaciliginda yelkenlilere karsi Gistiin olmalarini sagladi. Buharhilar sadece kalkis saatleriyle
degil ayn1 zamanda yolculuk siiresi ve varig saatlerinin de belli olmasi yoniinden O6nem
kazandi. Ancak buharlilarin yelkenlilere karsi bir dezavantajlari vardi. Yelkenliler aylarca

suda kalabilirken, buharlilar birkag giinde yakit rezervlerini tiiketiyorlardi.®’

Kumpanyalarin buharlilarla yelkenlilerin arasinda tercih yapmasi konusunda navlunun
taginmasi i¢in yapilan masraf da belirleyici bir unsurdu. Ne kadar az gemici calistirilirsa
masraf kalemleri de o oranda diisiiyor ve bu fiyata yansiyordu. Fiyatin diisiik olmasi da
kumpanyalarin diger sirketlere karsi rekabet giiciinii arttirtyordu. 1854 yilinda buharlilarda ve
yelkenlilerde tonajlarina gore istihdam edilen personel sayisi birbirine yakin durumdaydi.
Buharlilardaki personel sayisinin bu derece yiiksek olmasinin sebebi bu dénemde gemi
kazanlarinda ¢ok fazla atesci ¢alisiyor olmasiydi. Ancak makinelerin gelismesiyle 1898°de bu
rakamlar degismistir. Yelkenlilerde tonaj basina istihdam edilen miirettebatta fazla bir

degisiklik olmazken buharlilarda 6nemli oranda azalma olmustur.®

Gemicilere O6denen maaglarin yaninda gemilerde goérev yapmasi igin yetistirilen
personelin saglanmas1 da zamanla buharlilarm elini giiglendiren bir unsurdur. Ornegin
yelkenli devrinde gemiye alinan denizciler, yirmi ¢esit meslege ait detay: bilmeliydi. Gii¢ ve
ceviklik, ani manevra hareketi yelkenlilerin kullanimina olanak saglamistir. Dolayisiyla iyi bir
gabyaci; uzun siireli bir deneyimi, iklim bilgisi olan biri olmaliydi. Buharli gemilerle birlikte
tiim bunlar neredeyse kayboldu. Buharli geminin makinisti, lokomotifin makinistinden farkli

degildi, kazancilar icin de ayn1 durum gegerliydi.®

8 M.F. Berneron Couvenhes, Les Messageries Maritimes, s. 39,41
8 Ambroise Colin, La Navigation Commerciale Au XIXe Siecle, Paris 1901, s. 401, 402
8 Colin, La Navigation Commerciale Au XIXe Siecle, s. 409
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Buna karsilik yeni ve pahali bir teknoloji olan buharlilarin kumpanyalarin filolarina
almmas1 armatdrler igin sorun teskil ediyordu. Ornegin Fransiz Valery Kumpanyasi,
Bonaparte adindaki ilk buharli gemisini siparis ettiginde bu ilerleme vapur teknolojisinde
aga¢ yerine demirin kullanilmasini getirdi ve daha sonra demir tekneli vapurlar tiim sirket
filosuna yayildi. Ancak yeni teknoloji ile iiretilen gemiler yelkenlilere gore daha pahaliydi.
Armatorler yalniz kendi sirket sermayeleriyle bu gemileri insa ettirebilecek yeterlilikte
degillerdi. Yeni ticaret hatlarinin agilmasi i¢in armatorlerin ortakliga ve hissedarlara

ihtiyaglar1 vard:.%

Buharli rekabeti karsisinda yelkenli insa eden tersaneler ve gemi tezgahlar1 zorunlu bir
modernizasyon ihtiyaci igine girmislerdir. Bunun sonucunda yukarida bahsedilen yeni
“Clipper” sinif1 yelkenliler, siiratleri sayesinde buharlilara kars1 rekabette bir siire daha ayakta
durabilmislerdir. Sonug olarak buharli rekabeti, yelkenli teknolojisinin ilerlemesinin de itici
giicii olmustur. Ornegin 1880’lerin yelkenlileri 1850’lerdeki haleflerine gore ¢ok daha
istiindiiler ve bu gelisimin sebebini buharin giiclii rekabeti olusturmustur. Resmi otoritelerin
zorlamast veya tesvikiyle bdyle bir gelismenin goriilmesi ihtimali pek miimkiin
goriilmemekteydi ¢linkii buhar teknolojisinin rekabeti olmaksizin 1880’lerin yelkenli

teknesinin neye benzeyecegi konusunda herhangi bir tahminde bulunulmas1 imkani yoktu.%

Yelkenlilerin iyilestirilmeleri igin gosterilen tiim ¢abalara karsin zaman iginde
teknolojinin buharlilara sagladigi imkanlar sayesinde {stiinliik ibresi yavas yavas buharlilarin
lehine degismistir. Bu degisimi Anadolu’da donemin limanlaria ait ticari istatistikler tiim
acikligiyla gozler oniine sermektedir. Anadolu limanlar1 diinyadaki gelismeye paralel olarak,
XIX. yiizyilin 6zellikle ikinci yarisinda buharli gemilerin uluslar arasi ticaretteki yiikselisine

sahne oldu ve limanlara gelen buharli gemi sayis1 ve tonajlari giderek artti.

Karadeniz limanlarmin ihracatinda XIX. yiizyilin ikinci yarisindaki artig; Mersin,
Iskenderun, Lazkiye gibi Dogu Akdeniz liman kentlerinin 1850’lerden sonraki yiikselisi gibi

gelismelerin arkasinda buharlilar vardi. Buharli gemilerin yiikselisi karsisinda yelkenli sayisi

% George G.-Toudouze-Ch. De La Ronciere ve digerleri, Histoire De La Marine, Editée Par
L’lllustration, Paris 1939, s. 430

1 John Howells, “The Response of Old Technology Incumbents to Technological Competition — Does
the Sailing Ship Effect Exist?”,Journal of Management Studies, C.7, 5.39, Kasim 2002, s.890
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azald1 ve uzun mesafe ylik tasimaciliginda siirat olarak olmasa bile kargo agisindan buharlilar
ile rekabet edebilecek biiyiik yelkenliler seferlerine devam etti. Yelkenliler giderek yakin
bolgeler arasinda kiyr ticaretinde yogunlagsmaya basladi. Mersin, Antalya gibi Akdeniz
limanlarinda yelkenlilerin diger limanlara gére daha uzun siire 6nemlerini korumus goériinmesi
ise bu limanlarin Misir, Suriye gibi cografi yakinlig1 olan bolgelerle ticaretinde yelkenlilerin

kullanilmaya devamindan kaynaklandz.%

Akdeniz’de buharh ticaretini arttiran ve Karadeniz’de buharli ticaretini baslatan en
onemli husus Kirim Savasi’nda buharlilarin etkinliginin goriilmesi ve savas sonunda
Karadeniz’in tarafsizligimin kabul edilmesiydi.?® Yelkenliler i¢in bu savas ve akabinde Siiveys
Kanali’nin agilist sonun baslangici oldu. Akdeniz de faaliyet gosteren Onemli Fransiz
sirketlerden biri olan Fraissinet Kumpanyasi’nin yoneticileri Kirim Savasi sonrasinda yasanan
baris doneminin Akdeniz i¢in restorasyon donemi oldugu ve Akdeniz’de yelkenlilerin yerini
buharlilarin almaya basladigini, bu nedenle sirket filosunda bulunan yelkenlilerin ya

mavnalara déniistiiriilmesi ya da artik satilma zamaninin geldigi belirtiliyordu.®*

Izmir Limani’na giris yapan toplam gemi sayis1 1846°da 2.958’den, 1910°da 6.665’e,
gelen gemilerin ortalama tonaji ise aynt donemde 47’°den 371°e ¢ikmistir. 1840°larda yelkenli
gemiler liman trafiginin biiyiik kismini olusturmus goériinmektedir.®® Ancak bu durum

yelkenlilerin rekabet giiciinii giderek kaybetmesiyle yiizyilin sonlarina dogru degismistir.

Istanbul Limani’nda da giris yapan vapurlarin sayisi ve ortalama tonaji giderek
artarken biiyiik yelkenlilerin sayis1 giderek azalmistir. Limana 1875’te ortalama tonaji 709
olan 3.520 buharli gemi girmis, 1909°da buharlilarin ortalama tonaj1 1.550 ve sayist 10.096
olmustu. Buharl sayisi1 34 yilda yaklasik 3 katina ¢ikmisti. Yelkenli sayist ise 1875°te 17.174
iken 1886°da 4.782’ye diistii.?®

Trabzon limani i¢in de durum benzerdi. Istanbul-Samsun-Trabzon hattinda sefer

yapmakta olan yabanci ve yerli buharli nakliyat sirketlerine ait buharlilar zamanla Karadeniz

92 Mehmet Murat Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da iktisadi Degisim, Turhan Kitabevi, Ankara
2005, s. 119

9 Rifat Ugarol, Siyasi Tarih(1789-1999), Filiz Kitabevi, istanbul 2000, s.205

% Historique de la Compagnie Fraissinet, Reconstitue d’Apres Documents d’Archives et Souvenir
Personnels, L'lmprimerie Generale de Provence, Marseille 1976, s. 31

% Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da iktisadi Degisim, s. 62

% Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da iktisadi Dedisim, s. 102
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limanlarinda da stiinliigii ele gegirdiler. 1890’lara gelindiginde limana 10 buharli gemi sirketi
sefer yapiyordu. Bu donemde buharli gemilerle rekabet edemeyen yelkenliler ticaretteki

biiyiik paylarini yitirdi.%’

Samsun limanina ugrayan yelkenliler ise 1883 yilinda 63 iken 1899°da bu say1 42’ye
geriledi. Limana ugrayan kumpanyalar ve buharli gemi sayilarinda ise hizli bir artis yasandi.
Bu azalma sadece nicel anlamda degil nitel anlamda da oldu. ilk dénemler yiiksek tonajli
goriilen yelkenliler yilizyilin sonuna gelindiginde binlerce tonaj emtia tasiyan buharli gemiler

karsisinda adeta mavna durumuna diismiislerdi.”®

Ornegin Mersin Limani’na gelen gemi sayis1 1836°da 166 iken 1905°te 502 olmus ve
gelen gemilerin ortalama tonaji 1836’da 78 tondan 1905’te 550 tona yiikselmis
goriinmektedir. Gelen buharli sayis1 1875°te 58 ve ortalama tonaj 909 iken, 1905°te 215 gemi
ve ortalama 1254 ton olmustur. Buharli sayis1 30 yilda 3,7 kat artmis goriinmektedir. Limana
gelen gemi sayisinda buharlilarin payr 1875’te %10,5 ve yelkenlilerin payr %89,5 olarak
goriilmektedir. 1905°te buharli gemi sayis1 % 43 ve yelkenli gemi sayis1 % 57 iken toplam
tonaj i¢indeki paylar % 97,5 ve % 2,5’tur. Yani limana giren gemilerin % 43’linii olusturan
buharlilar, limana giren toplam yiikiin % 97,5 ini tasimaktadir. Mersin’de diger limanlara gore
yelkenli gemiler daha uzun siire géreceli de olsa 6nemini korumus ve buharlilar daha yavas

bir ilerleme kaydetmis gibi goriinmektedir.%®

Buharlilarin avantajli konumlarim giderek pekistirmesine ragmen XIX. yiizyilin ikinci
yarisina kadar yelkenlilerle buharlilarin rekabette at basi farklari oldugu sdylenebilir.
Buharlilarin rekabet giiclinli arttiran her yenilige ragmen ylizyillarin getirdigi giivenilirlik
yelkenlilere bir tiir psikolojik {stiinliik sagliyordu. Yelken donanimi olmadan yapilan bir
yolculuk, yolculara ve gemi miirettebatina giiven vermiyordu. Hatta uskur ve yandan g¢ark
teknolojileri arasinda bile hangisinin {stiin oldugu konusunda kuskular vardi. Bunun

neticesinde yelken, ¢ark ve uskur teknolojisinin her {i¢li birden 1859’lara gelindiginde ayni

%7 Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da iktisadi Dedisim, s. 69

% AFL 1997 002 4467 Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Samsoun, Rapport General de
Service, Exercice, 1883, Chapitre 2, Secretariat

% Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da iktisadi Dedisim, s. 99
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gemide kullanilmaktaydi. Amerika, Hindistan ve hatta Avustralya’ya okyanus Otesi seyir

yapmak icin bu tipte insa edilen biiyiik buharlilar bulunmaktaydi.*%

2.3. Yelkenli Devrinin Sonu, Buharhlarin Deniz Ticaretinde Hakimiyeti

Yelkenli gemiler; gelenek¢i bakis acgisina, ilk buharlilarin  yakit konusundaki
dezavantajlarina, yelkenli teknolojisindeki tiim iyilestirme ve modernizasyon cabalarina
ragmen Ustilinliiklerini yavas yavas buharlilara kaptirdilar. Teknolojik iistiinliiglin ve tarihte
her yeni bulusun emekleme doneminden sonra eskiyi sokiip atmasinin kaginilmaz sonucuydu
bu durum. 1850’lere kadar esas olarak yolcu, posta ve degerli mallarin taginmasinda

kullanilan buharli gemilerle daha sonra her tiirlii mal tasinmaya bagslandi. 1%t

Yelkenlilere gore buharlilarin gitgide daha c¢ok tercih edilir olmasinin sebebi 6zellikle
0zel sektorlin ve kumpanyalarin bu yeni teknolojiyi tercih ediyor olmastydi. Rakiplerine karsi
her alanda {istilinliik kurabilme hedefinde olan 6zel miitesebbislerin kumpanyalari, buharlilar
konusunda daha isteksiz gibi goziiken devlet kumpanyalarinin da bu yeni teknolojiye

gecisinde hizlandirict rol oynadilar.

2.3.1 Buharh Deniz Nakliyat Sirketlerinin Olusumu

Buhar makinesinin icadinin ardindan sanayi devriminin 6nciil iilkesi Ingiltere oldu. Tlk
basarili buharli denemesi ABD’de gergeklestirilmis olsa da Britanya Imparatorlugu gelismis
endiistrisinin hammadde ve pazar ihtiyacini karsilamak i¢in bu yeni teknolojinin yaygin
olarak kullamldig: ilk iilke olmustur. Ingiliz 6zel girisimcilerine ait olan Peninsular and
Oriental Steam Navigation Company buharlilarin ilk déneminde Britanya ve kita Avrupasi,
ozellikle de Iber yarimadasi arasinda diizenli seferlere baslayan buharli kumpanyalarindan

birisidir.

100 A, Anthoine and Barnett Blake, “Great Eastern Steamship”, Journal Of The Society Of Arts, C.VII,
S.351, Agustos 1859, 5.632
101 Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da iktisadi Dedisim, s. 59
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Peninsular and Oriental Steam Navigation Kumpanyasi’nin kuruculari olan {i¢ gemi
acentesi, 1835°te Peninsular Steam Navigation Company adinda bir nakliyat sirketi kurdular.
Kumpanya yoneticileri 1835°te Londra ile Iberya yarimadasinin énemli limanlar1 arasinda
ticari faaliyetlere basladiktan kisa bir siire sonra, devletin posta tasimaciligini yapmak icin de
Britanya hiikiimeti nezdinde girisimde bulundular. Sirketin bu girisimi tiiccarlarin da

destegiyle, Britanya hiikiimeti tarafindan kabul edildi.'??

22 Agustos 1837°de Britanya hiikiimeti ile Peninsular yoneticileri arasinda anlagsma
saglandi. Bu anlagsmaya gore kumpanya Falmouth ile Cebelitarik arasinda Vigo, Porto, Lizbon
ve Cadiz’e ugrayarak diizenli posta seferleri yapacak ve bunun karsiliginda kumpanyaya yillik
29.600 sterlin siibvansiyon verilecekti. Britanya hiikiimetinin posta nakliyatini imtiyazli bir
0zel sirkete ihale etmesi, hem posta tasimaciliginin diizenli, hizli ve zamaninda yapilmasini
sagladi hem de devletin avantajina oldu. Britanya hiikiimetinin bundan sonraki politikas: da

imtiyazli posta tasimaciliginin gelistirilmesi yoniinde oldu.%

Buharli teknolojisini yakindan takip eden iilkelerden birisi de Fransa’dir. Ozellikle
Cezayir’i ilhakindan sonra bu yeni miistemlekesiyle arasinda siirekli, kesintisiz bir bag

olusturmak icin bu yeni teknolojiden yararlanmistir.1%

Levant hatt1 1837°de 363 tonluk ve 163 hp(beygir giiclinde) olan Scamandre adli
buharliyla ve bir deniz ylizbasis1 kaptanliginda hizmete a¢ildi. Bununla birlikte birgok armator
1818’den beri Marsilya Limani’na sik sik sefer yapan Sardunyali ve Napolili tiiccarlarla
rekabet etmek ve buharli teknolojisindeki ilerlemeyi takip edebilmek i¢in atilim yapmaktan
cekinmediler. Onlarin devlete gore servislerindeki istiinliikleri ve yiiksek masraflari
nedeniyle, Savunma Bakanligi, 1842’de Marsilya-Cezayir arasinda kendi personel ve

materyallerin tasinmasi imtiyazini onlara verdi.'%

Ilerleyen dénemde Fransa’da birgok buharli deniz nakliyat sirketleri kuruldu. Bunlar
arasinda one cikanlar anonim bir sirket olan Mesajeri Maritim Kumpanyasi, La Compagnie

Generale Transatlantique ve La Societé Anonyme des Chargeurs Reunis’dir. Mesajeri Maritim

192 yygun, Osmanli Sularinda Rekabet, s.45

103 pavid&Stephen Hovarth, The Story Of Peninsular and Oriental Steam Navigation Company, s. 9-10
104 Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet, s.26

105 George G.-Toudouze-Ch. De La Ronciere ve digerleri, Histoire De La Marine, s. 430

41



Kumpanyasi, M.A. Rostand tarafindan ¢ok eski ve ¢ok gii¢lii ti¢ kumpanyanin birlestirilmesi
neticesinde kuruldu. Kumpanya 1851°de Fransiz hiikiimetiyle ilk imtiyaz anlagmasini
imzalayan siibvansiyonlarla desteklenmis 6zel sirketti, o zamana kadar devlet posta gemileri
tarafindan tasinan postalari tasima hakki da kazaniyordu. Uzun siire boyunca Mesajeri
Maritim Kumpanyasi Fransiz buharli nakliyatinda monopol elde etti. 1874’te buharlilarin briit
tonaji biitiin Fransa i¢in Sadece 185,165 ton civarindayken, Mesajeri Kumpanyasi’nin

buharlilarmin tonaji ise 100,977 ton idi.1%

Mesajeri Kumpanyasi’nin diger Fransiz kumpanyalarina gore tekel sayilabilecek bir
agirligr bulunmasina ragmen donemin Fransiz devlet ve is adamlarit Levant ticaretinde
Fransa’nin ¢ok gerilerde kalmis olmasindan yakimmaktadir. Bunun nedeni ise Osmanlt
Devleti ile ezelden beridir hasmane iliskiler i¢inde olmasina ragmen son yarim asirlik siirecte
Levant ticaretine nem veren Avusturya’nin ve 6zellikle Avusturya Lloyd Kumpanyasi’nin bu
bolgedeki faaliyetleridir. Ustelik doénemin Fransiz devlet adamlart ve is adamlari,
Avusturya’nin buharli konusunda teknolojik agidan herhangi bir avantaji olmadan ve

neredeyse kendi iirettigi hicbir sey olmadan bu isi basarabildigine dikkat cekiyorlards.1%’

Avusturya Lloyd Buharli Kumpanyasi 1836 yilinda kuruldu. Kumpanya’nin
kurulusundaki temel amacit Dogu limanlariyla Avusturya arasinda diizenli buharli baglantisi
olusturmakti. Buharl1 bdliimiiniin kurulmasinin ardindan bir milyon florin kadar bir sermaye
ayrilarak alt1 adet buharlinin insasina baslandi. Sirketin yonetim kurulu baskan1 Franz von
Reyer, Dogu limanlarindaki baglantilarin1 kullanarak burada ugrayacaklari limanlar hakkinda
bilgi toplamaya ¢alisti. Aralik 1836°da Ingiltere’ye 1smarlanan ilk buharli Londra’dan yola
cikarak 11 Mart 1837°de Trieste’ye ulastr. 1837 yilinda ilk Lloyd seferi Trieste-Istanbul

arasinda gergeklestirildi.1%®

Avusturyalilarin Levant’a acilmalar1 Adriyatik ve Tuna olmak iizere baslica iki yoldan
saglandi. Avusturya Lloyd Kumpanyasi’nin ii¢ hatta isleyen buharlilar1 sayesinde bu ticari
potansiyeli elde etmiglerdi. Trieste, kumpanyanin Levant’a agilan en 6nemli limaniydi. Diger

onemli hatti ise Tuna nehriydi ki buradan Istanbul’a servis diizenleniyordu. Burasi

106 Colin, La Navigation Commerciale Au XIXe Siecle, s. 168-169

197 Impremerie Centrale de Napoleone, Compagnie Generale Des Comptoir Levantins Memoir et
Documents Sur Le Commerce des Pays D’Europe, Paris 1850, s. 67

18 Kiligarslan, Avusturya Lloyd Vapur Kumpanyasi’nin Osmanli [skelelerindeki Faaliyetleri, s.18
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Karadeniz’in 6nemli ticaret yeriydi. Kumpanya her tarafa tecriibeli elemanlarint gondererek
yerel halklarin ihtiyaglarina gore, yeni piyasalar olusturmustu. Lloyd Kumpanyasi, sadece
Avusturya’nin degil; Belcika, Isvigre, Prusya, Saksonya, Bavyera, Almanya gibi Levant’a

acilmasi imkansiz olan bu iiretken devletlerin mallarini da Levant ticaretine sundu.*®

2.3.2 Kisa Mesafelerde Buharhlarin Ustiinliigii

Buharli gemiler ilk donemlerde buhar makinesinin iptidailigi nedeniyle yakit
konusundaki dezavantajli durumu nedeniyle yelkenlilere nazaran uzak mesafeli ticarette pek
tercih edilmedi. Zamanla buhar makinesinin verimliliginin artmasi ile bu noktada degismeler
oldu. Ancak teknolojideki bu degisim zamanina kadar buharlilar en azindan kisa mesafeli
ticarette yelkenlilere agikca meydan okur vaziyette idiler. Elbette buhar makinesinin gelisimi
ile “kisa mesafe” kavrami da git gide degisti. Gelismeye bagli olarak once nehirler, sonra
yakin kiyisal seferler daha sonralari agik denizdeki seyirler kisa mesafe kavramina dahil
edildi. Kalkis ve varis saatlerinin planlanabilir olmast 6zellikle posta, kiymetli metal gibi
degerli yliklerin ve savas zamanlarinda hayati 6nem arz eden askeri birliklerin ¢abuk

nakledilebilmesi hususlarinda buharlilar rakipsiz kiliyordu.

[lk donem buharlilart nehirler {izerinde yapilan seyirlerde daha ¢ok tercih
edilmekteydi. Bunun nedeni genelde karalarin i¢ kesimlerinde kalan nehirlerde yelkenlileri
sevk ve idare etmeye yetecek riizgarin nadir bulunmasiydi. Zaten ilk buharli gemi olan
Clermont da Hudson nehri iizerinde ilk denemeyi yapmis ve devaminda bu nehir tizerindeki
ticarette kullanilmusti. 1815°te ingiltere’de buharlilar Thames Nehri {izerinden Londra ve
Glasgow arasindaki tasimacilikta kullanilmaya basland1.}'® Yandan carkli buharhlar nehir

ticaretinde ozellikle tercih ediliyordu.'!

199 Compagnie Generale Des Comptoir Levantins Memoir et Documents Sur Le Commerce des Pays
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Denizlerde icra edilen kisa mesafeli deniz ticaretinden bahsedildiginde potansiyeli ile
one ¢ikan cografi bolgeler Britanya ile Avrupa Kitasi’ni birlestiren ingiliz Kanali ile; Kita

Avrupasi, Yakin-Ortadogu ve Kuzey Afrika’y1 birbirine baglayan Akdeniz’di.

Buharlilarin denizlerde boy gostermeye basladigi yillara denk diisen Cezayir’in
Fransizlar tarafindan isgali; Cezayir merkezli Marsilya-Kuzey Afrika liman kentleri
arasindaki kisa mesafeli hatlarda faaliyet gosteren irili-ufakli bir¢ok buharli deniz nakliyat
kumpanyasinin ortaya ¢ikmasini saglamis, bu da Fransiz hiikiimetine karsi yapilan liberal
baskilar1 daha da arttirmisti. Kisa mesafeli hatlar arasinda faaliyet gdsteren bu sirketlerin her
biri gelecekte daha biiyiik sermayelere ve ortakliklara doniiserek uluslar arasi biiyiik deniz
nakliyat kumpanyalarina donlismiis ve Fransiz ekonomisinin Akdeniz’den Karadeniz’e ve

deniz asir1 iilkelere uzanan kollar1 haline doniismiislerdir.**?

Bu yoniiyle kisa mesafeli hatlar, bir yandan buharli gemilerin, diger yandan da buharli
nakliyat kumpanyalarinin riistiinii ispat edebilmeleri ve deneyim kazanabilmeleri i¢in 6nemli
bir baslangi¢ oldu. Hiz ve tonaj bakiminda diisiik kapasiteli olan buharli gemiler genellikle
yelkenlilerle birlikte kisa mesafeli hatlarda faaliyet gosterdiler. Bu hatlardan edinilen deneyim
sirketlere son ve yliksek model buharli gemi satin alma ve yaptirma imkani verdi. Bu gemiler
insa ettirilirken, sefer yapacag: hatlara gére dizayn edildiler. Karadeniz’de sefer yapacak bir
buharli ile Tuna Nehri’nde ve Akdeniz’de sefer yapacak gemiler farkli 6zelliklerde olmaliydi.
Hatta bu gemileri sigortalayan sirketler dahi kaza riski yiiksek Karadeniz ve Tuna Nehri gibi

hatlarda sefer yapan gemilerden yiiksek denek talep etmekteydi.''®

Kisa mesafeli hatlarda kurulup da daha sonra riistiinii ispat ettikten sonra kurulan bir
¢ok nakliyat sirketi vardi. Ornegin sadece Tuna nehri ve Karadeniz’e dokiilen ayaklarinda
hizmet veren “Tuna Buharli Nakliyat Sirketi”, Avusturya Lloyd Kumpanyasi’nin onciilii
idi.!'* Yine yukarida mevzu bahis olan Peninsular & Oriental kumpanyas1 &ncelikle Londra
ile Iberya yarim adasi arasinda faaliyet gosterirken daha sonra faaliyet agimi Malta,
Iskenderiye, Karadeniz, Akdeniz, Hint Okyanusu, Uzakdogu, Avusturalya, Atlas Okyanusu ve

neredeyse tiim Ingiliz sdmiirgelerine tasidi. Bu tiirden irili-ufakli nakliyat sirketlerinin

112 yygun, “Karadeniz Sularinda Fransiz Paquet Vapur Kumpanyasi (1878-1914)”, s.139

113 Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet, s.321
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olaganiistii cogaldig1 havza ise genellikle Bati Akdeniz idi. Birbiri ardina kurulan Fransiz,
Italyan ve Ispanyol buharli deniz nakliyat sirketleri dncelikle Avrupa Akdeniz’ine ait Cenova,
Malta, Korsika, Napoli gibi limanlar arasinda diizenli hatlar agtilar. Daha sonra ise Cezayir ve
tim Kuzey Afrika liman kentlerinin Avrupali sahildar devletlerin istilasina ugramasi
neticesinde Avrupa ile Afrika limanlar1 arasinda diizenli seferler yapan buharli deniz nakliyat
sirketleri kuruldu. Bunlar arasinda Fransiz Mesajeri Maritim, Paquet Kumpanyasi, Fraissinet
Kumpanyasi, Bazin Kumpanyasi, Fabres Kumpanyasi, italyan Rubattino, Trinacrio gibi
kumpanyalar1 verebiliriz.'*> Bunlar arasinda siibvansiyon desteginden yoksun olarak oncelikle
Marsilya ve Kuzey Afrika limanlarinda daha sonra da faaliyet agini kisa stirede Akdeniz ve
Karadeniz limanlarina kadar genisleten Paquet Kumpanyas: ve Fraissinet Kumpanyasi’'nin
rekabette ellerini giliglendiren en 6nemli 6zellikleri filolarin1 tonaj ve hiz bakimindan en
yiiksek diizeyde buharli gemilerinden olusturmalar1 ve modernize etmeleri ile siibvansiyon
almamasindan miitevellit Fransiz hiikiimetinin siki denetimi altinda olmadigindan dolay1
kaptanlarina yiik ve yolcu konusunda genis serbesti tanimasiydi. Kaptanlar yiik ve yolcu

tasimaciligim en karli olacak bicimde planlamak konusunda serbesttiler.11®

1840’lara gelindiginde Atlantik Otesi seyirler, buharli teknolojisindeki gelismeler
nedeniyle artik “kisa mesafe” sayilmaya baslanmisti. Bunun en 6nemli gostergesi Atlantik
Otesi ticarette kullanilan buharlilarla Hindistan ve Uzakdogu ticaretinde kullanilan
buharlilarin tasariminda goriilen farklilikti. Atlantik Gtesi seyir yapan Great Western, The
President gibi buharlhilarin dizayninda yelkenler “yardimci/yedek donanim” olarak goze
carparken, Hindistan ve Uzakdogu ticaretinde kullanilan Vernon gibi buharlilarda buhar
makinesi ve yandan cark donanimi “yardimci/yedek donamim” olarak goriilmekteydi.
Atlantik Gtesi seyirlerde gemiler ekseriyetle buhar makinesini kullanmaktaydi, teknolojinin
sagladig1 yakit tasarrufu artik buna imkan veriyordu. Ancak Uzakdogu giizergahinda buhar
makinesi, ticaret i¢in uygun riizgarlarin pek goriilmedigi tropikal bolgelerde geminin
hareketsiz kalmamasi i¢in kullaniliyordu. Heniiz teknoloji bu mesafeyi tiimiiyle asmaya
yetecek verimlilikteki buhar makinelerini ortaya koyamamisti.''” Herseye ragmen Robert
Fulton’un Clermont denemesinden 1840’lara kadar gecen siirecte buharlilar 6nce kisa
mesafeli seyirlerde kendilerini ispatlamislar ardindan yelkenliler donemindeki Atlantik Gtesi

uzun mesafeli seyirleri “kisa mesafe” kavramina dahil etmislerdi.

115 Uygun, “Asagl Tuna’da Bir Fransiz Buharli Nakliyat Kumpanyasi ve Ticari Faaliyetleri”, s.361
116 Yygun, “Karadeniz Sularinda Fransiz Paquet Vapur Kumpanyasi (1878-1914)”, 5.165
117 Fletcher, Steamships The Story of Their Deveopment To The Present Day, s.169
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2.3.3 Uzun Mesafelerde Buharhlarmm Ustiinliigii

[Ik buharlilarin ortaya ¢ikmasindan itibaren buhar makinesinde gériilen kesintisiz
ilerleme yelkenli gemilerin siki sikiya tutundugu kaleleri birer birer diisiirdii. Oyle ki dénemin
yasli, glingdrmiis kaptanlar1 arasinda dahi artik buharlilarin {stiinliikleri kabul edilmeye

baslanmis, en azindan bir¢ok alanda yelkenlilerle boy 0Ol¢iisebildigi kabul edilir hale gelmisti.

1840°lara gelindiginde buharlilarin evrimindeki kilometre taglarindan birine sahit
olundu. Bu dénemde tasarimi Isvecli miihendis John Ericsson tarafindan yapilan
uskur(pervane) sistemi ilk kez buharli gemilerde uygulamaya konuldu. Bu yeni bulus
ozellikle diinya donanmalarinda genis Olgiide kullanim alani buldu. Bu sayede sivil
tasimacilik yoniinden cark ve saftinin kapladigi ve de en fazla emtia koymaya ve giiverte
yolcusu tasimaya elverisli olan mahalden maksimum derecede istifade edilmesi saglanirken
askeri yonden gemi bordalarina daha fazla top yerlestirilebilecek ve ates giicli yoniinden
elverigli olan ilk donem yelkenli gemilerin seviyesine erisilecekti. Denizcilik tarihi
arastirmacilari tarafindan bu icat, yelkenlilerin 6mriiniin sonunu yaklastiran bir gelisme olarak

goriilmekteydi.!!8

1860’lara gelindiginde yandan c¢ark donanimi kisa mesafe tasimacilifin ilk basladigi
bolgeler olan nehirler {izerinde hala kullaniliyordu ancak uzun mesafelerde uskurlu tipte
dizayn edilmis buharlilarin @istiinliigii tartismasiz kabul gormiistii.'® Zira uskurlular hiz, yakit
tasarrufu ve emtia-yolcu tagima mahallindeki avantajindan dolay1 uzun mesafeli hatlarda daha

elverisliydi.

Yukarida bahsedildigi iizere eskiden uzak olarak tabir olunan mesafeler artik kisa
stirede kat edilebilir hale gelmisti. Fransa’nin Cezayir ile arasinda kesintisiz bag kurmak i¢in
istifade ettigi buharlilar, teknolojideki gelismeye bagli olarak daha uzak mesafeleri de siyasi
olarak olmasa da ekonomik yonden Fransa’ya baglamaya baslamisti. Mart 1854°te ekonomi

bakani ile Mesajeri kumpanyasi arasinda gegici bir anlagma imzalandi, bu anlasmaya gore

118 Michael A. Palmer, Command at Sea, Harvard University Press, Cambridge 2005, s.210
119 Simmonds, “On The Rise And Progress Of Steam Navigation In The Port Of London”, 5.156

46



kumpanya vapurlart Marsilya’dan Istanbul’a Messine, Pire ve Gelibolu iizerinden ayda ii¢ ek
sefer yapacakti. Yolculuk siiresi yedi bucuk giin seklinde sabitlenmisti. Bu durum yelkenlilere
oranla deniz tasimaciliginda radikal bir ilerleme saglamisti. Ayni hatta bir yelkenliyle

yolculuk yapmak aylarca siirebiliyordu.*?°

Yine ayn1 donemde Mesajeri Kumpanyasi’nin devletle yaptigi anlagsma geregi daha
uzak aglarda servis yaptigr goriildii. Kumpanya uzun siireli kariyerine Fransiz ticaretine
biiyiik hizmet vererek devam etti, ikincil olarak ise Fransa’nin politik ¢ikarlarina hizmet etti.
Bunun yaninda Kumpanya Kirim Savagsi esnasinda askeri birlikleri Cezayir’den Kirim’a ve

Roma’ya ve Uzak Dogu’ya kesintisiz bir sekilde tasiyarak hizmet verdi.!?

Sonug¢ olarak sirket buharlilari 1850’lerde Akdeniz, Karadeniz ve Asagi Tuna’ya
diizenli seferlerde bulunurken, 1880’lere gelindiginde Giiney Amerika’dan Hindistan’a,
Uzakdogu’dan Avustralya’ya kadar diinyanin bir¢ok bolgesine haftalik ve aylik diizenli

seferler gergeklestiriyorlardi.}??

Buharli gemilerin insasinda demirin giderek yayginlasan oranda kullanilmasi ve
buharlilarin uzak yol seferlerinde kullanilmasi neticesinde onceden Ongdriilemeyen bazi
problemler de goriilmekteydi. Uzun seyirlerde hem paslanma(korozyon) hem de deniz
bitkileri ve midye, istiridye gibi canlilar nedeniyle demirden imal edilen karinada(gemilerin
suyun altinda kalan dis yiizeyi) yipranmalar olusarak ihmal edilemeyecek oranda siirat
kaybina, dolayisiyla ek maliyete sebep oluyordu.(Seyirin tamamlanmasi i¢in gereken komiir
miktar siiratteki kayip sebebiyle artiyordu.) Bunun 6nlenmesi i¢in 1860°larda ¢inko oksitten
imal edilen, karinaya monte edilen ve her havuzlanma esnasinda degistirilen bir metal alagim
icin patent alind1 ve buharli kumpanyalariin gemilerinde kullanildi. Yeni bulus sayesinde
sadece gemi siiratinde verimlilik degil geminin hizmet siiresi boyunca da amortisman
maliyetlerinde diisiis sagland1. Ornegin dénemin {inlii buharl posta sirketlerinden olan “The
Royal Mail Company’’nin kayitlarindaki bilgilere gore bir buharlinin inga maliyeti 2.250.000
sterlin idi. Bunun yaris1 kadar bir maliyet de geminin hizmette kaldig1 siire boyunca

havuzlanma, onarim gibi nedenlerle ortaya ¢ikmaktaydi. Bu icat sayesinde gemi biinyesinde

120 paul Bois, Le Grand Siecle Des Messageries Maritimes, Cambre de Commerce et d’Industrie
Marseille-Provence, Marseille 1991, s. 25.

121 Colin, La Navigation Commerciale Au XIXe Siecle, s. 168-169

122 yygun, Osmanli Sularinda Rekabet, s.341
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deniz suyu ve canlilar1 tesiriyle goriilen yipranma asgari seviyeye indirildi ve boylelikle
gemilerin onarim periyotlar1 eskisine nazaran daha uzun zaman dilimine yayilmis oldu.
Ornegin bir buharli hizmet siiresi boyunca bes kez havuzlanma ihtiyac1 duyarken bu yenilik
sayesinde daha az siklikla havuzlanarak hizmete devam etmesi miimkiin olabildi.'*® Daha az
siklikta havuzlanma ise daha diisiik amortisman maliyeti demek idi. Bu sayede buharlilarin

uzun seyirlerde kullanilmas1 kumpanyalar i¢cin ekonomik agidan daha cazip hale geldi.

Buharli gemi teknolojisindeki hizli gelisme buharli nakliyat sirketlerine, Avrupali
devletlere, sermayedarlara olagan distii imkanlar sundu. Bundan boyle diizenli olarak
miinasebetin saglanamayacagi liman neredeyse yok gibiydi. Bu durum miistemlekeci
devletler arasinda kiyasiya bir rekabete sebebiyet verdi. Bu devletler arasindaki savaslar
buharli nakliyat sirketleri iizerinden ekonomik savaslar olarak devam etti. Fransiz
Transatlantik Kumpanyasi ve General Maritim Kumpanyasi, Yeni Kita ticaretinin kontroliinii
saglamak amaciyla, Mesajeri Maritim Kumpanyas: ise aldig1 slibvansiyonlarla Hindistan,
Uzakdogu ve Avustralya ticaretinde ingiliz Peninsular & Oriental Kumpanyasi karsisinda
rekabet edebilmek amaciyla faaliyet gosterdi.’?* Bu sirketlere daha sonra Alman Lloyd
Kumpanyasi, Alman Levant Line, Haci David, Italyan Florio Rubattino gibi kumpanyalar da
eklendi. Tiim bu sirketlerin yogun faaliyetleri neticesinde bilinmeyen deniz asir1 iilkeler ve
adalar Batililar tarafindan kesif, ilhak ve istimlak edilerek Avrupa metropol/merkez kentlerine

baglandilar.

2.4 Buharhlarin Denizlerdeki Hakimiyetinin Merkez-Cevre iliskilerine Etkisi

Buharlilarin ilk donemlerinde bu yeni teknoloji, rekabetci serbest piyasa ekonomisine
dayali sinai kapitalizm siirecindeki Batili devletlerde en ¢ok 6zel sektor tarafindan hararetle
desteklendi. Sanayi devriminde acik ara onde olan Britanya’da dahi, buharlilarla saglanan

posta hizmetleri devlet kontroliinde tutulmus, hiikiimet bu hizmetin 6zel tesebbiise

123 Simmonds, “On The Rise And Progress Of Steam Navigation In The Port Of London”, s.165
124 John Roach, “The Postal and Commercial, Communication of a Country”, Free-Trade Political
Economy, Washington 1870, Gibson Brothers Printers, s. 18, 19
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verilmesine uzun siire kuskuyla bakmustir.!?®Ancak bu yeni teknolojinin sagladigi karli

firsatlar Batil1 hiikiimetlerin direncini kisa siirede kirmaya yetmisti.

Buharli teknolojisinin geliserek denizcilikte giderek daha yaygin kullanilmasi,
neredeyse tim diinyadaki limanlari buharlilarin ugrak yerine doniistiirmiistii. Eski uzak
mesafeler artik birka¢ giinde kat edilebilen kisa mesafelerdi ve bu eski “uzak” diyarlara
ulagmak icin uygun deniz ve hava kosullarini bekleme zorunlulugu buharhilar sayesinde
biiyiikk oranda ortadan kalkmisti. Tek ihtiya¢ buhar giicliyle yiiriitiilen bir gemi ve geminin
ambarlarint doldurarak seyir yapmasmi saglayacak tonlarca komiir idi. Bunun icin de
ekonomik agidan giiclii olmak, yani yeterli sermaye bulmak gerekiyordu. Cografi kesifler
neticesindeki burjuvazi ve sonraki asirlarda goriilen sanayi devrimi ile tlkelerinde biiyiik
sermayeler biriktirmis olan Batili devletlerin ve onlarin bayragini tasiyan sirketlerin buharl
isletmesini ekonomik agidan sinirlayan herhangi bir engel yoktu. Bunun neticesinde ise
oncelikle sirketlerin acente gorevlileri ekonomik agidan buharli seferleri igin potansiyele
sahip bolgelere gidiyor daha sonra bunlar hem konsolos hem de acentelik gorevini
listleniyorlardi.’?® Yani &ncelikle buharli sirketleri liman bélgelerinde ticari baglantilar
olusturuyor daha sonra bu sirketlerin artan ihtiyaglari ve kiy1 devletiyle olan problemlerinin

¢dziimii i¢in konsoloslar ve nihayetinde buharlilarin bayrak devletleri*?’ devreye giriyordu.

Ik dénemlerde buharli ticareti karliligi nedeniyle &6zel tesebbiis igin daha cazip
goriinse de, zaman i¢inde devletlerin gii¢lerini uzak diyarlarda hissettirmelerini saglayan bir
arac olarak da kullanilmaya baglamistir. Bu gergek o6zellikle Kirim Savast ve XIX. yiizyil
sonunda Cin’de patlak verecek Boxer Isyani sirasinda tiim ciplakligiyla gozler Oniine

serilmisti.

“Boxer Isyan1” kisaca Avrupali gii¢lerin ve Japonya’nin Cin iizerinde uzun zamandir
kurdugu baskinin bir neticesi olarak milliyet¢i Cinlilerin Orglitlenerek tiim yabancilar

Cin’den ¢ikarma amaciyla baglattig1 bir baskaldir1 hareketiydi. Somiirgecilikte eski Avrupali

125 David&Stephen Hovarth, The Story Of Peninsular and Oriental Steam Navigation Company, s. 13-
14

126 yygun, “Karadeniz Sularinda Fransiz Paquet Vapur Kumpanyasi (1878-1914)”, s.144

127 Bayrak Devleti(Flag State): Bir ticaret gemisinde, acik denizde dahi kendi kanunlarini ve
yaptirimlarini uygulama giicii ve yetkisi bulunan, geminin uyrugunda bulundugu devlet. Sinan MiSilLi,
“Acik Denizlerin Serbestligi, Gemilerin Uyruklugu Ve Bayrak Devleti Minhasir Yargi Yetkisi Arasindaki
iliskinin Teamiil Hukuku, Konvansiyonlar ve Mahkeme Kararlari Isiginda incelenmesi”, Gazi
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, C.XVIIl, S.1, 2014, 5.188
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devletler ve uzak dogunun sanayilesmis geng somiirgeci iilkesi Japonya yaklasik 54.000
kisilik uluslararas1 bir silahli kuvvet olusturdular ve denizler Gtesinden bu giicii Cin’e
gonderip ayaklanmayi gii¢ kullanarak bastirdilar. Ayaklanmanin bastirilmasimin ardindan
Cin’e ¢ok agir bir savas tazminat1 yiiklediler ve bu iilkedeki hegemonyalarin1 devam ettirdiler.
Hatta Alman Imparatoru I1.Wilhelm Cin’e gonderilen Alman Birliklerine “esir almamalari,
tarihte Hunlarin yaptig1 gibi yapip Almanlara seref kazandirmalari ve bir daha higbir Cinlinin
Almanlara yan gozle bakmamasini saglayacak sekilde davranmalar1” konusunda 6zel emirler
vermistir.'?® Denizler 6tesinden isyani bastirmak igin gelen Avrupalilar bu uzak cografyada

bile Batil1 devletlerin giiglerini hissettirmekten ¢ekinmediler.

Bu ornekte oldugu iizere buharlilarin denizlerde kurdugu hakimiyet ve bu hakimiyeti
pekistiren demiryollar1 sayesinde somiirgeci devletlerin her kolonide ve her cephede siirekli
bir kara ordusu bulundurmasina gerek kalmamist1.!?® Bu sayede “iizerinde giines batmayan
imparatorluk” olarak tanimlanan Biiyiik Britanya, tiim yerkiireye yayilan somiirgelerini

neredeyse yiiz bin kisilik bir kara ordusuyla korumaya muktedir oldu.

Ekonomik yonden gii¢lii olan devletler denizasir1 topraklarini demir yumruklariyla
yonetmek i¢in buharlilardan faydalandilar ve onlar1 anavatana tarihte hi¢ olmadig1 kadar siki
sitkiya bagladilar. Merkezi otoritenin giici, bu yeni teknoloji sayesinde yayilmaci

siyasetlerinin uzandig1 en ug¢ noktalarda bile hissedildi.

Sanayi devrimini yakalayamamis olan devletler icin ise durum biraz daha farkliydi.
Sanayi devrimi buharlilarla isbirligi yaparak, zayiflamis devletleri sanayilesmis giiclerin
karsisinda iyiden iyiye zor duruma diisiirdii. Ancak bu gii¢siiz devletler i¢in de teknolojiyle
gelen yeni imkanlar az da olsa istifade edilecek firsatlar sunuyor gibiydi. Pazar iilkeler
konumunda olan Cin, Japonya, Osmanli Imparatorlugu, Iran gibi devletler Batili devletlerin
yayilmaciligi karsisinda buharli teknolojisini yakalayabilmek icin caba sarf ederek direnis
gosterdiler. A¢ik pazar haline gelmis bu devletlerin yoneticileri; tebaalarinin devletlerine olan

giivenini per¢inlemek i¢in bu yeni imkanlardan faydalanmay1 umdular.

128 Christian Anderson, “The Emperor’s New Expressionism: Wilhelm 1l and the Modern Crisis”,
Liminalities: A Journal of Performance Studies, C.1X, S.1, Subat 2013, s.10

125 Jacob W. Kipp, “Consequences of Defeat: Modernizing the Russian Navy, 1856-1863”, Jahrbiicher
fiir Geschichte Osteuropas, Neue Folge, C.XX, S.2, Haziran 1972, 5.215
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Ancak uygulamada tam tersi sonuglarin goriildiigii, deniz ticaretinin sOmiirgeci
giiclerin yararlarina hizmet eden bir sonuca aracilik yaptigi, liman bolgelerini Avrupa
ekonomisinin uzantis1 haline getirdigi agikti. Ciinkii yiiksek kar saglayan Osmanli limanlar
arasindaki ticaret digindaki tiim deniz ticaretinin yonii, Avrupa’ya dogruydu ve Osmanli
limanlar1 arasindaki ulagimda da, imparatorluk yikilincaya kadar artan bir yabanci hakimiyeti
s0z konusuydu. 19. ylizyilda bu faaliyetlerin araci olan buharli gemiler, Osmanli iilkelerinin
veya sahillerinin birbirleriyle olan bagini degil, sahillerin Avrupa’nin 6nemli limanlariyla olan
bagmi giiclendirdi.**® Filosunda diizinelerce buharli gemi bulunduran ve faaliyet agimi
devletlerinin destegiyle diinya limanlarinin biiylik bir boliimiine yayan, donemin agik pazar
haline gelmis devletleri kadar sermayeleri olan ve hatta tiglincii diinya iilkelerine borg para
veren bir konumda olan bu devasa uluslararasi deniz nakliyat sirketleri karsisinda yerel

aglarda faaliyet gosteren ve yerel kaynaklardan beslenen kiigiik ¢apli yerel buharli nakliyat

sirketlerinin rekabet edebilmeleri ve ayakta kalabilmeleri ¢ok zor oldu.

Bu donemde Osmanli Devleti’nin bir yandan siyasi alanda oldugu gibi ekonomik
alanda da izledigi denge politikasi nedeniyle, diger yandan biirokrasisinin merkeziyet¢i erki
elde edebilmesi amaciyla ulagim araclarinin, yabancilarin egemenligine de olsa, Osmanli
limanlarina yayilmalarina miisaade etmek durumunda kalmasi, buharli kumpanyalarinin
Osmanli sularma yerlesmesinde ve egemenlik alanimi arttirmasinda kolaylastirict bir rol

oynad1. B!

Avrupali devletlerin somiirge ve pazar yarisinda kiyasiya rekabetinden dogan ve birbiri
ardina kurulan devasa uluslararasi buharli nakliyat sirketleri sayesinde beyaz adamin ayak
basmadigi deniz asir1 iilke ve ada neredeyse yok denecek kadar azdi. Buharli nakliyat
sirketleri Avrupa merkez kentleri ile ¢evre iilkeler ve cografyalar arasinda ekonomik, siyasi,
sosyo-kiiltiirel ve dini ac¢ilardan ¢ok yonlii, uzun yillar yadsinamayacak bir sekilde siki ve
diizenli miinasebetler tesis edilmesini sagladi. Zaman kisaldi mekanlar kiiciildii. Oyleki
hristiyan misyonerler bile buharlilar sayesinde 6nceden ulagamadiklari cografyalara ulagir
olmuslardi. Ornegin Mesajeri buharlisinda seyahat eden bir misyoner, “Mesajeri buharlisinin

ugradigr her limana kolayca ulasabilirsiniz” demekteydi.**?

130 Ekinci, “XIX. Yizyilda Osmanl Deniz Ticareti’nde Degisim ve Tepkiler”, s. 40
131 Uygun, “Karadeniz Sularinda Fransiz Paquet Vapur Kumpanyasi (1878-1914)”, s.347
132 yygun, “Karadeniz Sularinda Fransiz Paquet Vapur Kumpanyasi (1878-1914)”, s.341
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Mesela bir Afrikal1 da yillar sonra bu misyoner faaliyetlerinin sonucunu soyle tarif
etti:

“Beyaz adam geldiginde bizim topraklarimiz, onlarn ise Incil’i vardi. Bize gozlerimizi
kapayp dua ederek Tanri’ya ve Isa’ya yakinlagmay: 6grettiler. Gozlerimizi actigimizda bizim

elimizde Incil, onlarin ellerinde topraklarimiz vardy.”13

Hristiyanligin yayilmasi i¢in yiizlerce yil ¢caba gosteren misyonerler buharli nakliyat
sitketleri sayesinde XIX. yiizyilda hi¢ olmadiklar1 kadar etkin oldular. Avusturalya’dan
Amerika’ya, Afrika’dan Uzakdogu’ya kadar uzanan genis cografyada yasayan insanlar hizli
bir sekilde Hristiyanlastirildi. Diinya niifusunun biiyiik bir kismi, bu yolda ara¢ olarak

kullanilan buharl nakliyat sirketlerinin faaliyetleri sayesinde Hristiyanlastirildi.

Kesifler ¢caginda baslanilan somiirgelestirme siireci teknolojinin nimetleriyle taglandi.
Sonu¢ olarak Avrupali devletler, teknolojilerinin ve sanayilerinin sundugu imkanlar ve
Hristiyan misyonerlerinin gayretkes faaliyetleri ile zamanin teknolojisinin gerisinde kalmis
diger milletlerin hem ticari-diinyevi hayatina hem de manevi-uhrevi hayatlarina niifuz etmeyi

basardilar.

133 Sylvester Bongani Maphosa, “Natural Resources and Conflict: Unlocking the Economic Dimension
Of Peace-Building In Africa”, Policy Brief Africa Institute of South Africa, S.74, Mart 2012, s.1
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UCUNCU BOLUM

XIX.Yiizyihn ikinci Yarisinda Buharh Gemi Teknolojisi ve Nakliyata Etkisi

3.1. XIX. Yiizyihn ikinci yarisinda Buharlilarin Ustiinliigii

XIX. yiizy1l baslarinda 6nce nehir tasimaciliginda daha sonra pek iptidai bir sekilde de
olsa buharlilar diinya denizlerinde boy gdstermeye basladi. Emekleme doneminde yegane
yakiti olan komiirii verimli bir sekilde kullanmaktan pek uzak olan buharlilar gerek buhar
makinesindeki gerek tekne yapisi/gemi insa teknolojisindeki gelismeler sayesinde yiizyilin

ortalarina gelindiginde kiiresel deniz ticaretini sirtlama konusunda énemli mesafe kat etmisti.

Deniz ticaretinin buharlilarla yapilmasi konusunda hala bazi tereddiitler bulunurken
tam da bu siralarda yaganan iki 6nemli olay buharlilarin diinya denizlerindeki hakimiyetini

perginledi.

Bunlardan birisi 1853-1856 arasinda gergeklesen Kirim Savasi idi. Bu olaym hem
denizcilik taktik ve stratejisi hem de eski ¢aglardan Napolyon Savaslari’na kadar siiregelmis
klasik askeri stratejiler lizerinde 6nemli tesirleri goriildii. Bu nedenle bir¢ok ilk bu savasta

tarth sahnesine c¢ikti. Tamamen zirhla kapli, “Ironclad” tabir edilen savas gemilerinin
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destekledigi Sivastopol Kusatmasi, buharlilarla savas alanina seri bir sekilde sevk edilen
askeri birlikler gibi. Avrupalilar ve Tiirkler i¢in bu, “Rusya’ya kars1 verilen biiyiik savas” idi.
Kaderin garip bir cilvesiyle bu savasta Ingiltere’nin miittefikleri geleneksel diisman1 Fransa
ve o doneme kadar dostane iliskiler igerisinde oldugu Miisliiman Osmanli imparatorluguydu.
Kirim Savagi top, tiifek, buharli savas gemileri, telgraf ve demiryolunun kullanildig:
“modern” savaslarin ilkiydi. Ancak tarihin tozlu sayfalarinda kalan olaylardan baska gelecege
ve denizcilige de silinmeyecek etkiler birakti. Bu savas sonunda buharlilarin, 6zellikle de yeni

teknolojinin eseri olan uskurlu tipteki buharlilarin iistiinliigii tartismasiz sekilde kabul edildi.

Karadeniz’de Avrupa devletlerine ait buharlilar ilk defa Balta Limani Anlasmasi’ndan
sonra goriilmeye baglamigsa da Kirim Savasi’ndan sonraki dénemde Fransiz, ingiliz, Rus,
Avusturya ve Osmanli buharlilar1 arasindaki rekabet doruk noktasina ¢ikti. Savas esnasinda
ihtiya¢ duyulan askeri birliklerin, malzemenin, mithimmatin hizli bir sekilde tiim Karadeniz
sathinda yer degistirdigi tecriibe ve miisahede edildiginden savas sonrasindaki siiregte tiim
Karadeniz sath1 baris zamanindaki ticari rekabetin savas alani haline geldi. Kirim Savasi’ndan
sonra Tuna’nin agilis1t Dogu Avrupa ve Gliney Rusya’daki ovalarda, tahil ekiminde bir artma
meydana getirdi. Orta Avrupa’dan gelip Bogazi¢i’nden gecen pek ¢ok da yabanci gemi vardi.
Bunlarin % 70’i Ingiliz bayrag: tastyordu. Geriye kalan’m biiyiik ¢ogunlugu da iskandinav
gemileriydi.’3 Akdeniz’in uzantis1 mahiyetinde olan Karadeniz, Akdeniz kadar biiyiik bir
ticari hacime sahip olmasa da gerek uluslararasi ticarete ge¢ bir donemde agilmasi, gerekse
Tirk Bogazlar1 ve Akdeniz’e agilan yolun muhafaza edilmesinde 6nemli bir yere sahip olmasi
dolayisiyla diger Batili uluslarin oldugu gibi Fransiz buharli deniz nakliyat sirketleri ve

sermayesinin de vazgegilmez ilgi alan1 haline geldi.!®

Kirim Savasi sonunda buharlilar hakkinda edinilen tecriibelere Siiveys Kanali’nin
acilmasi ile goriilen degisimler eslik etti. Siiveys Kanali’nin agilmas1 da Kirim Savasi ile ayni
doneme rastlayan ve buharlilarin yelkenliler karsisindaki iistiinliigiinii pekistiren bir diger
husus olarak goriildii. Buharli teknolojisinin denizcilikte yerini saglamlastirdigi ve buharlt
nakliyat sirketlerinin yayginlastigi 1830°lu yillarda, Ingiltere ile Hindistan arasinda Afrika’nin

giineyinden isleyen yelkenli gemiler, miisait olmayan havalarda bu seyahati ancak 7 ayda

134 \Woods, Tiirkiye Anilari, Osmanlt Bahriyesinde Kirk Yili 1869-1909, s. 28

135 Siileyman Uygun, “Paquet Vapur Nakliyat Kumpanyasi (Compagnie De Navigation Paquet) Ve
Osmanli Ermenileri”, Atatiirk Universitesi Tiirkiyat Arastirmalari Enstitiisii Dergisi, S. 56, Mayis 2016,
s. 1340
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bitirebiliyordu. 1845°te posta nakliyat1 i¢in ilk defa olarak kara yolundan istifade edildi.
Ancak Bombay-Londra seferi 30 giinde gerceklesiyordu. Hindistan yolunun bu kadar uzun
olmasi1 kara ve deniz baglantilarinin arastirilmasina ve gelistirilmesine etki ettigi gibi Siiveys

Berzah iizerinde bir kanal agma zaruretini de yeniden ortaya koydu.**

3.1.1 Kirim Savasi ve Buharhlar

XIX. yiizytln ilk yillarindaki, Fransiz ihtilali’ni izleyen Napolyon Savaslar1 ve
yiizyilin ortasinda goriillen Kirim Savagi neredeyse tiim Avrupa devletlerini kapsamis ve
politik, askeri ve siyasi anlamda derin tesirleri olmustur. Buhar giiciiniin sanayide,
ekonomide, kara ve deniz tasimaciliginda getirdigi degisim Ozellikle Kirim Savasi’nda

kendini gostermistir.

Rusya’ya karst Osmanli Imparatorlugu, Fransa, Ingiltere ve Piemonte-Sardunya
Krallig: ittifakinin birlikte savastigit Kirim Savasi, pek ¢ok teknigin ve yontemin ilk kez
kullanildig1, o zamana dek goriilmemis benzersiz bir savasti. Osmanlilar ilk kez Rusya’ya
kars1 tek blok halindeki Bati Avrupa devletlerinin ordular ile ittifak kurarken ilk siper
savaglari, ilk telgrafli haberlesme, ilk savas fotograflar1 da tarih sahnesine bu savasta
cikmigtir. Diinya denizcilik tarihinin ilk ¢ok uluslu amfibi harekati ve yelkenli savag

gemilerinin son agik deniz muharebeleri bu savasta icra edilmistir.**’

Milliyet¢ilik akiminin giderek tiim Avrupa’yr kapsamasi ve kozmopolit bir yapiya
sahip Osmanli Imparatorlugu iizerinde etkisini gostermesi, bu devletin giiciiniin giderek yok
olmaya baslamasi neticesini dogurdu. Bu nedenle XIX. yiizyilin ilk ceyreginden sonra
ge¢misin bu hasmetli devleti, “Hasta adam” olarak addedildi ve Britanya, Fransa, Rusya
stirekli olarak Osmanli’nin igislerine karigma nedeni olarak kutsal topraklar, azinliklar gibi
mazeretleri ileri silirdii. Bu mazeretler nedeniyle rekabet icerisinde olduklart Osmanh

topraklari {izerindeki ¢ikar catigmast Kirim Savasi’yla nihayet buldu.

136 Danyal Bediz, “Siiveys Kanal’nin Onemi”, Ankara Universitesi Dil ve Tarih-Cografya Fakiiltesi
Dergisi, C. IX, S.3, Ankara 1951, s.331

137 F Rezzan Unalp, “ilklerin Savasi:Kirim Savasi(1853-1856)”, Askeri Tarih Arastirmalari Dergisi, S.22,
Ankara 2013, s.1
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Osmanli donanmasinin Sinop’ta Rusya’nin Karadeniz filosu tarafindan baskin tarzinda
bozguna ugratilmasindan sonra Fransiz ve Ingiliz filolar1 4 Ocak 1854’te Karadeniz’e girdiler,
12 Mart 1854’te Osmanli Sultani ile bir ittifak anlasmasi imzaland1. Birinci amag Istanbul’u
korumakti, bundan sonra Gelibolu’dan ordular taginmaya baglanacakti. Buharli
teknolojisindeki geligsmeleri yakindan takip eden ve Fransiz bayragini tasiyarak hizmet veren
buharli kumpanyalar1 bulunan Fransa, Kirim Savasi patlak verdigi esnada Cezayir’deki gibi
dikkatli bir sekilde hazirlik yapmaktan uzakti. Bu tarihlerdeki Fransiz Deniz Bakani’nin savas
arkadasi, birka¢ giin igerisinde ger¢ek anlamda bir deniz filosunun kiralanmasi gerektigini
sOyledi ve bu kadar kisa stirede 30.000 askerin nasil taginacagini sordu. Tiiccar gemileri ¢ok
nadir bulunurdu, devlet i¢in bu kadar biiyiik deniz servisinin harekete gecirilmesi sasilacak
seydi. Bu birlikler 6zellikle savas tehdidi altinda taginacakti. Ticari nakliyati hizlandiran en
lizumlu sey komiir ve bugdaydi. Ancak tim bu olumsuzluklara ragmen Fransiz askeri
birlikleri anlasmadan sonraki ay tasmmaya baslandi.'® Buhar teknolojisi ve buharlilar
sayesinde karalarda ve denizlerde askeri birlikler oldukga seri sekilde yer degistirebiliyordu.
Ozellikle Mesajeri Maritim Kumpanyasmin buharlhilarindan birliklerin tasinmasinda énemli

Olclide istifade edildi.

Kirim savast esnasinda Ingiliz hiikiimeti tarafindan da Kraliyet Donanmasi’na savas
icin ihtiya¢ duyulacak tiim hizmetlerin buharli kumpanyalarindan hizmet alimi seklinde
karsilanmas1  yetkisi verildi. Bunun sonucunda Peninsular and Oriental Buharh
Kumpanyast’nin 11 buharlisi Ingiliz birliklerinin sevkiyatinda kullanilmak iizere kiralandi. Bu
nedenle kumpanyanin Singapur ve Avustralya arasindaki posta hizmeti akamete ugradi. Bu da
sitket icin senelik 17.745 sterlinlik bir kayip demekti. Kolonilerde yasayanlar ve bu hatta

ticaret yapan tiiccarlar bu durumdan fazlastyla muzdarip oldu.**

Kirim Savasi sirasinda gemi insa teknolojisinin gelisimi acisindan da Onemli
tecriibelere dayali sonuglar alindi. Savas gemilerinin demirden yapilmasinin o yillarda etkin
olarak kullanilan top mermilerine, 6zellikle de yangin ¢ikarici mithimmata karsi dayaniklilig

ne kadar arttirdig1 da gorildii.

138 paul Bois, Le Grand Siecle Des Messageries Maritimes, Cambre de Commerce et d’Industrie
Marseille-Provence, Marseille 1991, s. 24,25

139 Royal Meeker, “History of Shipping Subsidies”, Publications Of The American Economic
Association, C. VL., S.3, Agustos 1905, s.33
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Sinop Baskini sirasinda Rus filosunun kullandig1 toplarda ahsaptan insa edilmis
Osmanli filosuna kars1 yangin ¢ikarici etkiye sahip mermiler’*® kullanildi. Neticede on iki
gemilik Tirk filosundan bir gemi hari¢ tiimii imha edildi. Sinop Baskini’ndan Taif vapuru ile
Istanbul’a kagmay1 basaran iinlii ingiliz deniz subayr Sir Adolphus Slade(Miisavir Pasa)
faciay1 Istanbul’daki devlet erkanma haber vermistir. Ancak donemin devlet adamlarmin

kendisini kayitsizlikla karsiladiklarini anilarinda aktarmaktadir.'4*

Fransizlar ve Ingilizler ertesi yil giristikleri Sivastopol kusatmasinda bu tecriibeden
gerekli dersi ¢ikarmamiglardi. Sivastopol’da bulunan Rus miistahkem mevkisine filolariyla
yaptiklari bombardiman esnasinda tiimiiyle ahsaptan imal edilmis gemileri kullandilar.
Ruslarin korunaklt mevzisi miittefik filonun taarruzundan fazla bir hasar almazken Rus
topgusunun kullandigi patlayici/infilak tesirli mermiler sayesinde miittefik filoya agir sekilde
hasar verildi. Bu olaydan alinan ders neticesinde 1855 yilinda Fransizlar, Dinyeper nehrinin
Karadeniz’e dokiildiigii deltanin acigindaki Kinburn Yarimadasi’nda tiimiiyle demirden insa
ettikleri ve cepheye siirdiikleri “Ironclad” olarak tabir edilen gemilerle dort saat boyunca
kiyidaki tahkimatlari top atesine tuttular. Karsilikli yapilan ve saatler siiren top atislar
stiresince kiyr tahkimatlar1 harap edilirken Rus topgusunun mermileri, kalin zirhli Fransiz

filosunun iizerinde nohut taneleri gibi sekmis ancak gemilere zarar verememisti.'*?

Bu tecriibeler neticesinde savas sonunda Avrupa’daki gemi insa tezgahlarinda savas
gemileri tiimiiyle demirden imal edilmeye baslandi. Yelkenin yerine buhar giiciiniin gemilerde

kullanilmas1 sayesinde bu gemiler insa edilebilmisti.

Gemi yapim teknolojisi ve buhar makinesinin denizcilikte uygulanmasinda devrim
yaratan ‘“‘uskur(screw)” donanimli buharli savas gemilerinin istiinliigii de bu savasta bariz
bigimde goriildii. Ancak St.Petersburg’daki yoneticiler zamanin gerisinde kalmis stratejilerini
yeni gelisen bu teknolojiye ve onun getirdigi taktik avantaja adapte etmekte oldukga yetersiz
kalmislardi. Ne I. Nikola ne de Donanma Bakani ve ayni zamanda Kirim’daki Rus

birliklerinin komutani olan Prens Mengikof, Sivastopol’a dogru yaklasan biiyiik miittefik

140 y{jksek infilakli Mithimmat:High Explosive Shells

141 Adolphus Slade, Turkey and the Crimean War. A Narrative of Historical Events, Smith, Elder and
Co., Londra 1867, s.152,153

142 James L. Nelson, Reign Of Iron:The Story Of The First Battling Ironclads, Harper Collins Publishers,
Newyork 2005, 5.76,77

57



filolarinin askeri hedeflerini kavrayamadilar. Benzer bigimde 1. Nikola, Fransiz ve ingiliz
donanmalarindaki uskurlu tipte insa edilmis modern savas gemilerinin Rus filosunun
Omiirlerini tamamlamis eski yelkenli kalyonlar1 karsisindaki biiyiik taktik avantajini ve bu
nedenle amirallerinin boylesine teknolojik iistiinliige sahip bir filoyla acik deniz savasina
tutugsmak konusundaki tereddiitlerini idrak edemedi. Teknolojik olarak yetersiz, savasin
stirdligli tiim cephelerde sayisal {istlinliigii rakiplerine kaptirmis durumdaki Rus Donanmasi,
Carlarmimn arzularini yerine getirmekten c¢ok uzaktr.'®® Miittefik filolar: buhar ve uskur
teknolojisi sayesinde riizgara bagimli kalmaksizin her iki bordalarindaki toplar1 birbiri ardina
stirekli olarak Rus gemilerine kars1 atesleyebiliyor iken Rus filosunun yelkenli savas gemileri
bu manevrayr ancak riizgara bagimli kalarak ve yelkenlerin siirekli ihtiya¢ duyulan riizgara

gore fora edilmesiyle tamamlayabiliyordu.

3.1.2 Siiveys Kanali ve Buharhlar

Buharlilarin, 6zellikle de buharh ticaret gemilerinin gelisimi acisindan bakildiginda
yiizyilin en biiyiik olayr olan Siiveys Kanali’nin agilis1 ve buharli kumpanyalarinin kanal
tizerinden yapilan ticarette kendine yer bulmasidir. Siiveys Kanali; heniliz buharli makine
teknolojisinin tam olgunluga erismedigi bir donemde uzun mesafe deniz tagimaciliginda
buharlilarla yelkenliler arasindaki yaris1 buharlilarin lehine degistiren 6nemli hususlardan
biriydi. Bu giizergah kanalin agilmasindan 6nce de kullanilmakta olsa dahi kanalin agilmasi o
donemler Osmanli idaresindeki Misir’in stratejik dnemini daha da arttirdi ve zaten Hindistan
ve Uzakdogu ticaretinde dnemli olan bu bolgeyi adeta “Hindistan ve Uzakdogu’nun Kilidi”

haline getirdi.

Siiveys Kanali’nin agilmasindan 6nce Ingiltere’den gelen gemiler Iskenderiye’de
beklerlerdi. Buradan yolcular ve navlun Feluccalar (Felouques) ve Dahabieh adi verilen
kayiklarla Nil lizerinden Kahire’ye tasinirlar, buradan da Port-Said’e ¢olden gecilerek
ulasilirdi.  Yolcular1 ve navlunu tasimak igin Kizildeniz’de hazir bekleyen Ingiliz

144

buharlilarinda'* yakit olarak kullanilacak komiir de Ingiltere’den getirilirdi. Ingiliz kémiirleri

143 Kipp, “Consequences of Defeat: Modernizing the Russian Navy, 1856-1863”, s.211, 212
144 Couvenhes, Les Messageries Maritimes, s. 82,83
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iyi kalitedeydi ve Kizil Deniz’de bekleyen Ingiliz buharhlarina develer iizerinde
tasinirlardi.!®® Hiilasa bu bélge iizerinden yapilan deniz ticareti, kanalin agilmasindan dnce

hala “iptidai” denilebilecek sartlarda yapilmaktayda.

Bu kanalin agilmasi eskiden yukarida belirtildigi sekilde karayoluna bagli olarak
yapilan Uzak Dogu deniz ticaret yolunu, o6zellikle Hindi¢ini hattin1 direkt olarak deniz
ticaretine agmistt. Yani Siiveys Kanali’nin agilmasi bir nevi buharli nakliyat sirketlerinin ve
buharlilarin yogun baskisinin bir neticesi ve {iriiniiydii. Dolayisiyla Siiveys kanali buharlilarin
hizmetine sunulmus bir proje oldu. Bu nedenledir ki kanalin agilis seremonisinde
olabildigince buharli gemi boy gosterdi. Oyle ki kanalin girisinden ¢ikisina kadar buharli
gemi soleni yasanmaktaydi. 17 Kasim 1869’da tiim milletlere ait 80 gemi ki bunlarin 60’1
savas gemisiydi, Imparatorice Eugenie’nin arkasindan gectiler. Mesajeri Imperyal
Kumpanyasi’nin Le Peluse isimli vapuru tiiccar vapurlarinin en 6niinde seyrediyordu, vapur
konvoyunda bundan baska Mesajeri Imperyal Kumpansi’na ait Thabor, Alphée, A-Erymanthe
ve Godavery vapurlar seyrediyordu. Mesajeri Kumpanyasi, Siiveys Kanali’nin agilmasiyla
Marsilya-Iskenderiye ve Siiveys-Shangai hatlarini, Iskenderiye iizerinden Marsilya-Suriye
hattin1 koruyarak, birlestirdi. Mesajeri’nin bu hatlarda servis yapan vapurlar ilk ve yeniydi.
Bu vapurlar uzun yillar bu hatta posta baglantisin1 sagladilar. Siiveys-Shangai arasinda uzun
siire calisan vapurlar bu hatta isleyemez hale geldiklerinde Marsilya’ya donerler daha sonra
da bu vapurlar Akdeniz’de farkli ¢alisma sartlarinda kullanilirdi. Uzakdogu hattinda yeni
vapurlarin ¢alistirilmasindaki en 6nemli sebep Ingiliz Peninsular and Oriental buharli

kumpanyasi ile Uzakdogu’da rekabet halinde olunmasiydi. 46

Kanalin faaliyete ge¢mesi her seyden 6nce uzak mesafelerin Avrupa merkezine daha
da yaklagsmas1 demekti. Baglant1 acisindan sorun giderilmis simdi sira bu baglantilarin daha
diizenli ve hizli bir sekilde saglanmasina gelmisti. Bu noktada buharli gemi teknolojisinin
gelismesine her zamankinden daha fazla ihtiyag oldu. Asil olan ihtiyag, az yakitla daha uzun
mesafeleri kat eden ve olabildigince yiiksek tonajda emtia ve yolcu alabilen ve de uzun
soluklu faaliyet gosterebilen buharli gemilerdi. Bu alandaki teknolojik ilerlemeler de hep bu

minval tizere oldu.

145 Roger Carour, Sur Les Routes de la Mer Avec Les Messageries Maritimes, Editions André Bonne,
Paris 1968, s.98

146 Bois, Le Grand Siecle Des Messageries Maritimes, Cambre de Commerce et d’Industrie Marseille-
Provence, s. 53, 54
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Kanalin hizmete ac¢ilmasi buharlilarin gévde gosterisine dontisen seramoniden bir yil
sonra oldu. Hoogly isimli buharli ayda iki defa olmak iizere 17 Nisan 1870’te Siiveys Kanali
tizerinden Fransa’dan Uzakdogu’ya direkt hattin1 agiyordu. Kanalin acildigi ilk yilda 185
gemi, 10 yi1l sonra 1663 gemi kanaldan gegti. 1900 yilinda, yaklasik 10 milyon ton agirliginda
3.441 gemi kanaldan gegis yapti.'*’ Goriildiigii gibi kanalin agilmasi bu bélge iizerinden

yapilan deniz ticaretinde gozle goriiliir derecede bir gelisimi ortaya koydu.

Kanalda goriilen gemi trafiginin giderek artmasindaki en biiylik etkenlerden birisi de kanalin
acilmasiyla diisen navlun fiyatlartydi. Oncelikle Siiveys Kistagi’nin delinmesinin ardindan ve
vapur nakliyatinin yogun bir sekilde gelisiminden 6tiirii navlun fiyatlar1 ani bir diislise ugradi.
Mesajeri Kumpanyasi’nin yillara gére Marsilya’dan Cin ve Japonya’ya tasimis oldugu navlun

ton, 1000 kilogram ya da metre kiip fiyatlar1 asagidaki gibiydi.#®

Yillar Navlun Fiyatlari(Fransiz Frangi)
1872 335
1876 203
1881 171
1884 107
1889 86

Stiveys Kanal1 ve yarim asirlik bir zaman zarfi sonunda buhar makinesinde kaydedilen
teknolojik gelismeler sayesinde buharlilarin Uzakdogu ticaretindeki yakit sarfiyati 6nemli
oranda diigerek nakliyat giderleri azaldi. Siiveys Kanali acildiktan sonra ii¢ genislemeli
motorlarla techiz edilmis bir buharli Stiveys Kanal1 vasitasiyla Uzakdogu yolculugunu eskiye
oranla %40 daha az komiir sarfiyatiyla tamamlayabildi.*® Azalan nakliyat giderleri navlun
fiyatlarin1 inigse gegirdi, inise gegen navlun fiyatlar1 da de kumpanyalar arasindaki fiyat

rekabetini 6nemli oranda arttirdi. Bu sayede daha fazla buharliya sahip olan sirketler daha

147 Roger Carour, Sur Les Routes de la Mer Avec Les Messageries Maritimes, Editions André Bonne,
Paris 1968, s.95

148 Colin, La Navigation Commerciale Au XIXe Siecle, s. 238

199 Kevin&Laurie Collier Hillstorm, Industrial Revolution in America Steam Shipping, Santa Barbara
2005, s.57
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avantajli bir konuma gectiler. Ornegin Siives Kanali’nin hizmete agilmasi sayesinde Mesajeri

Maritim Kumpanyas1 1870°1i yillarda 120.000 paund tasarruf saglad.'*

Ote yandan Siiveys Kanali’nin a¢ilis1 her ne kadar Dogu Akdeniz ticaretini canlandirsa
da Iskenderun gibi baz1 limanlarin ehemmiyetini Beyrut, Iskenderiye gibi limanlarin lehine
yitirmesine sebebiyet verdigi de goriildii. Buharlilarin Siiveys iizerinden hac gilizergahina,
[ran’a, Basra Korfezi’ne yaptig1 deniz ticareti nedeniyle Diyarbakir, Irak hattindaki bolgelerin
ticaretinde dnemli rol oynayan Iskenderun Limani giderek ehemmiyetini kaybetti. Hatta bu
sebeple Osmanli ydnetimi tarafindan 1910’larda, Bagdat demiryolu hattindan Iskenderun
Limanina yapilacak bir hattin buraya eski canliligin1 getirecegi konusunda one siiriilmiis

teklifler bulunmaktaydi.

Diger ilging bir nokta da Kanalin agilmasiyla Uzakdogu ve Hindistan ticaretinde
Fransizlarm Ingilizlerle yarisir hale gelmesiydi. Elbette bunda Fransiz burjuvazisi ve nitelikli
Kanali’nin insasinda uzun yillar ugras vermis olan Fransiz miithendis Ferdinand De Lesseps
ve Kanal Sirketi’nin hisselerinin ¢oguna sahip olan Fransizlar sebebiyle kanaldan yapilan
gecislerde Fransiz gemilerine iltimas saglandigma dair bilgiler goriilmekteydi. Ornegin 13
Agustos 1883°te Hollanda bandirali “La Princesse Amelie” isimli bir buharlida kaptanlik
yapan Mr. Rice; kendi gemisinin sabah 04:00°dan 11:00’a kadar kanal ge¢isi icin
bekletildigini ancak bu bekleme siiresince Fransiz buharlilart olan “Pei-ho” ve “Bien-Hoa”
isimli gemilerin kanal geg¢isi yaptiklarini belirtmekteydi ve bu husus bir sikayet mektubunda

dile getirilmisti.'%?

Ayrica kanaldan gegen Fransiz bandirali gemilere iltimas saglanmasi yaninda kanal
ingaatin1 Fransizlarin gerceklestirmis olmasi sebebiyle kanal insaati sirasinda da dolayh
yollardan da Fransizlara biiyiik karlar saglandi. Ornegin Misir Hidivi Said Pasa tarafindan,
Dogu Akdeniz’de bulunan Port Said’teki 13.260 metrekarelik arazi Fransizlara bedava tahsis
edildi. Mesajeri Maritim Kumpanyasi, bu arazi iizerine bilyiik bir gemi havuzu, tamir atdlyesi,

acente binasi ve lojmani, burada istthdam edilecek Fransiz ve Avrupali personel i¢in 17 adet

150 Couvenhes, Les Messageries Maritimes, s. 385

151 4, 1326 tarihli Halep Vilayeti Salnamesi, s. 373,375

152 Biyik Britanya Avam Kamarasi ArsivilHouse of Commons Parliamentry Papers(HCPP)),
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lojman, magaza, dok, antrepo ve depolar gibi sirketin bolgedeki tiim ihtiyaglarini
karsilayabilecek yapilar insa etti. Bu sayede Fransizlar kendi deyimleriyle “Dogu
Akdeniz deki atélyelerini Siiveys te toplamak, Uzak Dogu hatlarinda seferlerde bulunan tiim
devletlere ait sirket buharlilarinin bakim ve onariminin zorunilu olarak bu bélgede kurduklari
gemi havuzunda yapilmasint saglayarak rekabet giiclerini arttirmak, ayni zamanda Fransiz
Deniz Kuvvetlerinin ihtiyaglarimi da bu yapilardan karsilayabilmek” imkanlarina

kavustular.'®®

Stiveys Kanali buharlilarin Avrupa’dan Uzakdogu’ya kara yoluna bagimli olmadan,
aktarmasiz, Ozgilirce seyir yapabilmelerinin Onilinii agti. Bu giizergahta yapilan ticarette
yelkenli gemilerin yakit konusunda sahip oldugu avantaj biiylik oranda ortadan kalkarak artik
Uzakdogu ile yapilan ticarette de tarifeli seferlere rastlamak daha miimkiin hale geldi.
Uzakdogu ve Dogu Afrika’daki somiirgelerle olan baglar giiclendirildi. Somiirgelerle yapilan
ticaret o kadar kolay ve ucuza yapilabilir sekil ald1 ki Ingiltere’nin en dnemli sémiirgesi olan
Hindistan’in Bombay sehrinde Ingiliz kémiirii, Hindistan’m dogusundan getirilen kdmiirden
daha ucuza tedarik edilebilir hale geldi.'® Buharli makine ve gemi insa teknolojisindeki
gelisim sayesinde giderek artan buharli tonajlar da tek seferde tasinan ticari emtia miktarinin

artmasina, dolayisiyla deniz nakliyat maliyetlerinin azalmasinda biiyiik rol oynadi.

3.2 Buharh Makine Teknolojisinde Gelisim ve Nakliyat Maliyetine Etkisi

Buharli gemi teknolojisindeki degisimi zorunlu kilan nedenler birka¢ bashk altinda
toplanabilir. Bu teknolojide ana faktor 6ncelikle gemiye monte edilen buhar makinesi ve de
geminin tekne yapistydi. Dolayisiyla buharli gemi teknolojisindeki gelismeler de bu minval

uzere oldu.

Ik dénem buharlilar1 askeri ve ticari ihtiyaglar1 karsilamaktan cok uzakti. Tonaj

bakimindan ise yelkenlilerle boy Ol¢iisemeyecek kadar da geri durumdaydilar. Lakin her

153 Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet, s.302
154 John J. McCusker, History of World Trade Since 1450, C.Il, Thomson Gale, Detroit 2006, s.539
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teknolojinin dogum asamasinda oldugu gibi buharli makine teknolojisinde de bir takim

aksakliklar ¢ikt1. Lakin bu aksakliklarin biiyiik bir kism1 zamanla ortadan kalkti.

Bu eksiklikler ise siiphesiz asker, sanayici, tliccar, yolcularin istek ve arzularina gore
tamamlandi. Bu baglamda oncelikle en 6nemli mesele buhar makinesi mahali, kaplayacag:
alan ve yakit tiiketimiydi. Daha sonraki kaygi ise gemi teknesinin olabildigince biiyiik,
dayanikli ve de hafif hale getirilebilmesi g¢abalarinin yani sira geminin netton tasima
kapasitesinin arttirilmasi idi. Tagima alan1 kazanma ag¢isindan en énemli sorun olan giivertede
yeterince mahal olusturma konusunda yandan ¢arklilardan uskura yani pervaneye gecildiginde
kismen ilerleme saglandi. Geminin tam ortasindan gecen ve de ¢ok fazla yer kaplayan, ayni
zamanda geminin manevra kabiliyetini de azaltan carka irtibath saft geminin altindan arkaya
dogru verilince giiverte mahallinde emtia konulabilecek biiyiik bir mahal kazanildi. Daha
sonra ise hacim olarak oldukca kiiclilmeye baglayan, ayni zamanda yakit tiiketiminde de
oldukga tasarruf saglayan genislemeli buhar makinelerinin ortaya ¢ikmasi, giderek modernize
olmasi en demode buharli gemilerin bile makine kismini degisime zorladi. Tasimacilikta
gerek nakliyat sirketlerine gerekse de tiiccarlara muazzam miktarda avantajlar sagladi. Liberal
ekonomiyle beslenen gemi insa teknolojisi siirekli bir yenilenme ve degisim icerisine girdi.
Bu sayede devlet tasimaciligindan sivil ve askeri tasimacilia kadar ulasimda devrim

mahiyetinde yenilikler yasandi.

Buhar makinesine paralel ¢izgide gelisen tekne insa teknolojisi sayesinde de zamanla
ahsaptan demire, demirden gelige ve nihayetinde gelikten daha dayanikli ve de uzun 6miirlii
olan karisimlardan olugan materyallerden gemi govdesi yapildi. Buharli gemi teknolojisindeki
hizli ilerlemede en 6nemli etken Bati diinyasinda olusan pazar rekabetiydi. Bitmek tiikkenmek
bilmeyen somiirge yarislar1 eksenli yasanan savaslar esnasinda sivil ticaret neredeyse durma
noktasina gelmekte, buna ise savas atmosferinde asir1 sekilde yiikselen komiir fiyatlari
eklenmekteydi. Bu iki sorun karsisinda navlun fiyatlari olaganiistii artmakta bu husus da
buharli nakliyat kumpanyalarini arayis igerisine sokmaktaydi. Cok fazla yakit tiiketen buhar
makinesini degistirmekte giicliik ¢eken kumpanyalar bu defa daha kaliteli kdmiir arayigina
girmekte ya da komiire bir takim karisimlar yaparak yakitin kalitesin arttirmak suretiyle verim
almay1 bile denemekteydiler. Mesela Kirim Savasi esnasinda komiir fiyatlarinin tavan yaptigi

esnada Fransizlar can havliyle arayisa girdiler. Bu baglamda Fransiz tebaasindan Mosyo Bike
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komiiriin daha az sarfin1 saglayan ispirto otunu kesfetmisti. Bunun icin Babiali'den

Trablusgarp civarinda bulunan bu otun isletme imtiyazini on yilligina alabilmislerdi.>®

Buhar makinesinin ilk icad1 ve onu takip eden erken donemde madencilik, tekstil, vs
alanlarda kullanilan buhar makineleri heniiz dogum ve emekleme asamasindaydi. 1810’lara
kadar kaba bir tahminle siire¢ boyle devam etti. 1810’dan baglayarak 1840’lara kadar gegen
siirecte buhar makinesinin verimliligini gitgide arttiran adimlar atildi. Sirasiyla buharin
tiiplerden®® gecirilmesi suretiyle 1sisinin daha da arttirilarak yiiksek basigli buharin iiretilip
makinelerde kullanilmasi, silindirin i¢ine dolan buhar akisinin erken kesilerek kalan buharin
genlesmesi ile piston hareketinin saglanmasi1'®, emici pompalar yerine itme prensibine dayali
pompalarin yayginlagsmasi ile buharin daha verimli olan itme ameliyesinde kullanilmasi ve
yeterli 1s1 ve basinca kavusturulan buhardaki 1s1 ve basing kaybimi 6nlemek icin buhar
devrelerinde dayanikli izolasyon malzemelerinin kullanilmasi 1840’larin buhar makinesini

James Watt’1n icadindan ayiran énemli yenilikler oldu.!®®

Benzer bicimde gemilerde kullanilan buhar makinesindeki her gelisme deniz ticaretine
olumlu etki yapmisti. Buhar makinesinin gemilerde kullanilan ilk 6rnekleri tliccarlara cazip
imkanlar sunabilecek karliliktan ¢ok uzakti. Mesela Atlas Okyanusu’nu ilk gecen buharli
gemi olarak bilinen “Savannah”mn tonaj1 350 ton idi ve bunun biiyiik kismini geminin buhar
giiciiyle tahrik edilmesini saglayan makine aksami olusturuyordu. Ana direkten on direge
kadar olan boliim oldugu gibi buhar makinesi ve kazan i¢in ayrilmisti. Ayrica bunun her iki
yaninda da basa ve kica dogru uzanan bdliimiin bir kism1 da giinde 10 tonluk komiir tiiketen
makine i¢in kdomiir ambar1 olarak kullaniliyordu. Buradan da anlasilmaktaydi ki kargo i¢in

geriye ¢ok az bir kapasite kaltyordu.*®

1860’lara gelindiginde buharlilar yerini iyice saglamlastirmis olmasma karsin hala
yelkenli devrinin ve ahsap gemi yapimciliginin etkileri denizcilikte goriilmekteydi. Yandan

carkli buharlilarin denizlerde ilk goriilmeye baslanmasinin iizerinden yarim asirhik bir siire

155 BOA. A.MKT. NZD. 191/79, 31 Adustos 1856

156 y{iksek basin¢h buhara dayanikli boru devreleri

157 Bgylelikle piston hareketinde kullanilan buhar miktarinin azaltilarak olusturulan buhardan tasarruf
edilmesi.

158 Alessandro Nuvolari&Bart Verspagen, “Technical Choice, Innovation and British Steam Engineering
1800-1850”, The Economic History Review, C. LXII, S.3, 2009, s. 689

159 Bennet Woodcroft, Origin and Progress of Steam Navigation, Taylor&Walton Publishers, London
1848, 5.87
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geemis olmasina ragmen 1859-1861 arasinda Britanya Adasi’nda 100 tonun {izerinde insa
edilen 500 gemiden % 45’1 ahsaptan imal edildi.(Tonaj bakimindan 250.000 tonluk kismi
savas gemisi olmak lizere %43’li ahsaptan imal edilmisti.) Ayni yillarda buhar giiciiyle calisan
pistonlu motorlarin 1s1l verimliligi ancak %8 civarindaydi. Bu da buharlilarin komiir ikmali
yapmadan denizde kalma siiresini énemli dl¢iide kisitliyordu. Bu nedenle Britanya bandirasi
altinda faaliyet gosteren Ingiliz Cunard ve Peninsular&Oriental Steam Navigation Company
gibi kumpanyalarin uzun mesafe kargo ve yolcu tasimaciligi i¢in buharli filolarim
bliylitmesine ragmen insa edilen buharlilarin ¢ogu bu yillarda halen kisa mesafelerde
kullanilan komiir silebi, feribot, romorkor tiiriindeydi. Bu yillarda insa edilen en biiyiik
buharlilar (“The Great Eastern” buharlisi hari¢ tutuldugunda) ancak 3000 ton civarinda
grostonaja®®®, tasidig1 800 yolcuyu ortalama 12 knot®®! siiratle intikal ettirmeye yetecek 2250
kilowatthlk buhar makinelerine sahipti.!®? Lakin anilan dénemde denizcilikte buhar
makinesinin  kullanimin1 sadece gemiye siirat saglayan ana makineler acgisindan
degerlendirmek buhar giicliniin deniz nakliyatinin gelisimine sagladigi etkiyi gormezden

gelmek olurdu.

Buharlilarin ana tahrik unsuru(pervaneye donme hareketi saglayan sistem) olan ana
makinelerdeki gelisim ve degisimi bir yana birakacak olursak, 1860’larda buhar giicii kargo
gemilerinde, nakliyat maliyetlerini diisiirecek mubhtelif denizcilik ameliyelerinde bir¢ok
yenilige imkan tamidi. Oncelikle buhar giicii sayesinde gemilerin manevra kabiliyeti artt.
Gemilerin diimen donanimlar1 artik kas giicline dayali palanga sistemi yerine buhar
makinesiyle techiz edildi ve boylelikle gemiye istenilen diimen agisinin verilmesi eskisine
gore daha kisa zamanda yapilabilir oldu. Ayrica diimen donaniminda eskiye nazaran ¢ok daha
az miirettebat ¢alistigindan miirettebat {icretleri diistii bu da nakliyat masrafini1 diistiriicii etki
gosterdi. Yine buharli diimen donanimlar1i sayesinde eskiden kas giicliyle hareket

ettirilemeyecek boyutlarda diimen yelpazeleri®®?

imal edilebilir oldu, bu da eski palangali
diimen donanimiyla hareket ettirilmesi miimkiin olmayan boyutlarda gemilerin insa
edilmesine imkan tanid1. Insa edilen gemi tonajinmn artmasi ise tek gemiyle tek seferde daha

fazla yiikiin tasinmasini sagladi. Ornegin zamaninda muazzam boyutlariyla {in salmis “Great

180 Groston: Geminin kapsadigi kapali alanlarin toplam hacmi.(Briit tonajla karistirilmamasi gerekir)

161 Knot: Denizmili/saat

162 Jan Buxton, “Enabling Technology and The Naval Architect 1860-2012”, International Journal of
Maritime Engineering, C. CLII ,S. A2, Nisan-Haziran 2010, s.51

163 Gemilerde pervanelerin hemen arkasinda bulunan, gemiye iskeleye/sancaga déniis agisi vermeyi
saglayan suyun akisina ve basincina dayanikli alasimdan imal edilen blylk metal plakalar.
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Eastern” buharlisinin ingasi, ona manevra igin gereken agiy1 saglayacak diimen yelpazelerinin
hareketini saglayan buharli diimen donanimlarin icadi sayesinde miimkiin oldu. Yine bu
kabilden olmak iizere buharlilarin giivertelerinde buharla calisan vingler, mataforalar®*
goriilmeye baglandi. Bu yenilikler de ayni sekilde tahmil/tahliye islerinde istihdam edilen
personel sayisini azalttigindan maliyetler tizerinde miispet etkiler dogurdu. Yine gemilerin
demirleme/demir alma ameliyesi esnasinda demirin denize indirilmesinde ve tekrar

alinmasinda buhar giicii ile isletilen vinglerden istifade edilir oldu.'%®

Ticaret gemilerinin eski zamanlardan beri yiiksliz olarak seyir yapacaklart zaman
geminin agir deniz sartlarina ve dalgalara karsi daha dengeli olmasini saglamak i¢in uzun,
hummal1 bir ¢alisma gerektiren bir husus da buhar giicli sayesinde kolay halledilebilir bir is
haline geldi. Buhar giicliniin kullanimindan 6nce yiiksiiz gemilerin denize dayanikliligini
arttirmak i¢in iglerine su doldurulmus biiyiik kanvas torbalar kullanildi. Zaman zaman bu
amagla kum da kullanildig1 oluyordu ancak deniz suyu temini daha ucuz, zahmetsiz ve
denizde seyir esnasinda da miimkiin oldugundan miirettebat tarafindan yiizlerce su torbasina
deniz suyu doldurularak geminin yiikk boélmesine tasimmiyordu. Yiik yerine gemilerin
ambarlarina doldurulan bu suya “balast suyu” denirdi. Buhar giiciiyle c¢alisan
tulumbalar/pompalar sayesinde eskiden giinler alabilen bu faaliyet, birkac saatte {istesinden
gelinebilir hale geldi. Boylelikle gemilerin denizde aniden goriilebilecek olan firtinalara karsi
dayaniklilig1 artti. Gemiler rotasinda seyrine devam ederken bir yandan balast suyunu bu
amacla gemi biinyesinin i¢inde insa edilmis bulunan balast tanklarina buharla calisan

tulumbalar vasitasiyla basabilir hale geldi.'®

1870’lere gelindiginde ise ilk bilesik/cok genislemeli motorlar ortaya c¢ikti, artik
kazandan ¢ikan yliksek basingli buhar silindirlerde pistonlara hareket sagladiktan sonra hemen
yogunlastirilarak kazana sevk edilmiyordu. Yiiksek basingli hazneden/silindirden ¢ikan ve
basimcinin bir kismini1 burada yitirmis olan buhar ikinci bir silindire yonlendiriliyordu. Bu
diisiik basing haznesinde/silindirde de kalan enerjisiyle motora doniis hareketi verecek
167

pistonlar1 hareket ettiriyor ve daha sonra yogunlastirilarak kazana sevk ediliyordu.

Boylelikle ayn1 miktarda komiir yakilarak yiliksek basing ve 1s1ya kavusturulan buhardan daha

164 Gemilerin (izerinde bulunan, genellikle cansallarini veya yiikleri indirip kaldirmaya yarayan vinglere
irtibatli, yatay dogrultuda hareket edebilen aksamlar.

165 Buxton, “Enabling Technology and The Naval Architect 1860-2012”, s.52

166 Buxton, “Enabling Technology and The Naval Architect 1860-2012”, s.54

167 Buxton, “Enabling Technology and The Naval Architect 1860-2012", s.53
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fazla hareket enerjisi elde edilmesi miimkiin oldu. Ayrica 1870’lerde buharlilarda artik yatay
silindir yerine dikey silindirli buhar makineleri kullanilmaya basland1.1®® Dikey silindirli
buhar makineleri yatay silindirlilere nazaran daha az yer kapliyor ve bu sayede emtia icin

ayrilan alan arttirilabiriyordu.

1880’lerde ise gelisen makine yapim teknolojisi sayesinde ayni prensiple calisan {i¢
genislemeli motorlar dizayn edildi ve buhar makinesinin verimliligi daha da artt1. Bilesik/¢ok
genislemeli motorlara benzer sekilde bu motorlarda da yiiksek, orta ve diisiik basing
hazneleri/silindirleri vardi ve her {i¢ silindirde de buhar giiciinden pistonlara hareket vermesi
icin faydalanildi. Boylelikle ayn1 miktardaki yakittan alinan verim daha da artti. Sonraki

yarim asir boyunca diisiik hizli tiim buharli kargo gemilerinde kullanilan, ana tahrik unsuru bu

oldu.1%®

Ug genislemeli motorlara sahip buharlilarm yakit1 ne kadar ekonomik kullanildigina
iliskin spesifik bir 6rnek 1885°te mevcuttu. Diisiik hizlarda kargo tasimak i¢in dizayn edilmis
“Burgos” adl1 buharli, 160Psi(11,249kg/cm?)'’° basing kapasitesinde ii¢ genislemeli motorlara
sahipti ve tim deniz sartlarinda 10 knot siirat yapabiliyordu. Plymouth/Ingiltere’den
Iskenderiye’ye yapilan bir seyirde, 2540 tonluk kargoyu 3380 denizmili mesafeye 126 ton
komiir tiikketerek tasimisti. Bu da denizmili basina 38 kilogram, her denizmili boyunca taginan
1 tonluk yiik igin 0.0146 kilogram komiir demekti.’* Yani 1885’te bir ton navlunu bir
denizmili tagimak icin gereken yakit maliyeti 0.0146 kilogram komiirden ibaretti. Diger bir
acidan bakilacak olursa buharli gemilerde kullamilan iptidai buhar makinelerinin yakit
titketimi beygir gilicii basina 1.133 kilogram iken 1880’lerde kullanilan bilesik motorlarda bu
oran beygir giicli bagina 0.9 kilograma, ii¢ geniglemeli motorlarda ise 0.65 kilograma kadar

diismiistii.1"?

Yukarida bahsi gecen, toplam tonaji sadece 350 ton olan Savannah’in 1819°da ilk
Atlantik Otesi yolculugunda kullandigi buhar makinelerinin giinliik komiir sarfiyati igin
ambarlarda seyirde gegecek giin basina 10 tonluk bdlme ayrilmasi ile 1885°te 2540 tonluk

kargoyu giinliik 8,9 ton komiir harcayarak tasiyabilen ii¢ genislemeli motora sahip Burgos

188 Couvenhes, Les Messageries Maritimes, s. 187

169 Buxton, “Enabling Technology and The Naval Architect 1860-2012”, s.54, 55
170 psj: Pound béli inckare (Pound Per Square Inch)

171 A, Woeikof, “Economy of Fuel”, Science Magazine, C.V, S.103, Ocak 1885, s.74
172 Buxton, “Enabling Technology and The Naval Architect 1860-2012”, s.51,53
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buharlisinin  kiyaslamasi; buhar makinesindeki teknolojik gelisimin nakliyat maliyetine
etkisini ortaya koymaktaydi. Buhar Makinesi teknolojisindeki degismenin navlun olarak

karsiligini ve de sirketlere sagladigi avantaj diger 6rneklerle de vermek miimkiindii.

1840°ta ortalama olarak bir geminin motoru ve buhar kazanin kapladig1 yer geminin
%90’1m1 olustururken, bir kilogram komiirle taginan navlun 0,13 ton, 1850°de bu alan %73’e
diiserken bir kilogram komiiriin tagidigi navlun 0,36 tondu. 1860’a gelindiginde ise motorun
kapladig1 alan %40’a bir kilogram komiiriin tasidigi navlun ise 0,60’a yiikselmistir. 1870’ler
cift genlesmeli motorun kullanildigi dénemdir motorun gemi i¢inde kapladigi alan %18 dir,
bir kilogram komiiriin tagidig1 navlun 2 tona yiikselmistir. 1890°a gelindiginde ise ¢elik ve {i¢
genlesmeli motorun kullanilmaya baslamasiyla motorun kapladig: alan %12’ye diiserken bir
kilogram kémiirden tasinan navlun 4,3 tona yiikseldi.!’®

Yukarida verilen rakamlar buhar makinesindeki teknolojik degisimin yakit ve navlun
yoniiyle deniz ticaretine sagladigi en giizel 6rneklerden biridir. Bunun yaninda buhar giiciiniin
gemilerin ana makinelerinin yaninda yukarida da belirtildigi iizere; demirleme/demir alma,
balast suyunun denize basilip tekrar doldurulmasi, giiverte iizerinde ve limanlardaki
tahmil/tahliye gibi faaliyetlerde kullanildigr da gozden 1rak tutulmadiginda buhar giiciiniin

kiiresel deniz ticaretine maliyeti diigiiriicii yonde getirdigi etkiler agikardi.

3.3 Ahsaptan Celige Gemi insa Teknolojisindeki Gelisim ve Nakliyata Etkisi

Antik ¢aglardan itibaren gemi yapiminda kullanilan baglica hammadde ahsap oldu. En
ilkel deniz vasitasi olan saldan, iki-ii¢ sira kiirekli birireme ve triremelere, sonralar1 goriilen
kadirgalara, nihayetinde cografi kesifler cagin1 baglatan karavel ve biiyiik kalyonlara kadar
gemi ingasinda hep ahsap kullanildi. Ozellikle cografi kesiflerden sonra kiiresel deniz
ticaretinin hacmi Oncesiyle kiyaslanamayacak derecede arttigindan gemi yapiminda kullanilan
kereste maliyeti giderek artti. Buhar makinesinin denizcilikte kullanilmaya baglandigi
zamanda, Ozellikle Avrupa’yr kasip kavuran Napolyon savaslarinin nihayete erdigi 1815
yilinda, gemi yapimciliginda énemli yere sahip olan kaliteli ingiliz mesesinin fiyat: yiik

basma 7.70 sterline kadar ¢ikti. Ingiltere’de kereste fiyatlarinin bu denli yiikselmesinden

173 Colin, La Navigation Commerciale Au XIXe Siecle, s. 236, 237
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dolay Italya, Danimarka ve Afrika’dan kereste ithal edilmesi yollarina gidildi. Amerika’da bu
donemde gemi insa tezgahlarinin Ingilizlerle rekabet eder hale gelmesinin sebeplerinden biri
de Ingiltere’nin eski kolonisi olan bu yeni devletin neredeyse smirsiz kereste potansiyeline
sahip olmasiyd1.}’* Kereste yoniinden kendine yetebilen yegane devletlerden biri de 6zellikle
Osmanli Devleti idi. Rumeli’de Karpatlarin, Akdeniz’de Toroslarin akabinde ise Karadeniz’in
tamamen Tirk go6li olmasindan sonra Osmanli Devleti’nin kereste ihtiyact ziyadesiyle
karsilanmaktaydi. Inebahti, Navarin, Sinop’ta, ve Cesme’de 6nemli bir kismi yok olan
Osmanli donanmasi; kereste tedariginde Osmanli Devleti’nin kendine yeter bir durumda

olmasi sayesinde kisa siirede bu felaketleri agabilmisti.

Amerikan deniz ticaret filosunun ylikselise gectigi donemde Britanya’nin kiiresel
deniz tagimaciligindaki payr %25’lere kadar geriledi. Ancak buhar makinesinin denizcilikte
giderek daha fazla kullanimi ve demirin, daha sonrasinda c¢eligin baslica gemi yapim
malzemesi haline gelmesiyle A.B.D.’nin istiinliigli zamanla sona erdi. Zira Britanya
Imparatorlugu gelismis agir sanayisi sayesinde tekrar zirvedeki yerini aldi. A.B.D.’nin XIX.

yiizy1l ortalarinda yasadig: i¢ savas yillar1 da Ingiltere’nin iistiinliigii tekrar ele gecirmesinde

etkili oldu.t™

Yukarida belirtildigi gibi Avrupa’da kereste fiyatlarinin ylikselmesiyle gemi yapiminda
alternatif hammaddeler konusunda arayislar icerisine girildi. Ozellikle yenilik¢i gemi
tasarimcilar tarafindan demirin gemi insa sektoriinde alternatif bir malzeme olup olmadig1

konusunda derin aragtirmalar yapildu.

Tiimiiyle demirden insa edilmis ilk gemi 1787°de demir ustast John Wilkinson
tarafindan deneysel nitelikte imal edilmis bir barcaydi. Ticari nakliyatta kullanilan ilk
demirden insa edilmis gemi ise 1818’de Thomas Wilson tarafindan imal edilen “Vulcan” idi.
Tiimiiyle demirden yapilmis ilk buharli ise nehirlerde kullanilmak tizere 1821°de insa edilen
“Aaron Manby” idi.1’® Alinan tecriibeler neticesinde, gemi insasinda kullanilan maddenin
kendisinden ziyade yapilan geminin deplasmanin®’’ geminin yiizdiiriilebilir olmasinda daha

cok etkin oldugu goriildii. Yine de “ahsabin kendi bagina su iistiinde kalabildigi ancak demirin

174 Holmes, Ancient and Modern Ships, s.155

175 L awrence Sondhaus&A.James Fuller, America, War and Power Defining The State 1775-2005,
Routledge Publishing, Newyork 2007, s. 207

176 Fletcher, Steamships The Story of Their Deveopment To The Present Day, s.195

177 Deplasman(Displacement): Bir geminin suya girdiginde yer degistirttigi/tagirdigi su miktari.
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ise hemen batacag1” goriisii bir slire daha XIX. yiizy1l toplumunda kabul gérmeye devam

etti. 1’8

Ancak zamanla yelkenli gemilerin son 6rneklerinde ve buharlilarda, boyutlardaki artis
icin daha kalin ve saglam lakin ayn1 zamanda daha agir kerestelere gereksinim duyuldu. Bu
ise geminin toplam tonajinin igerisinde geminin teknesine ayrilan paym gitgide artmasi,
kargoya ayrilan paymn ise giderek azalmasi sonucunu dogurdu. Bu gelismeler neticesinde
navlunun kar getirecek bir fiyata tasinmasina imkan saglayacak biiyiikliikte ambarlara sahip
en bliylik ahsap gemiler insa edildi. Ahsap gemilerin boyu daha da arttirildiginda yapim
malzemesine ayrilan tonaj nedeniyle, taginan kargonun tonaji, nakliyati karsilayacak karlilig
saglamiyordu.l’® Yani ahsap gemiler kir getirecek navlun miktarmin tasinmasi i¢in miimkiin

olan en uzun tam boya ve en fazla tonaja ulasmis oldu.

Demirden insa edilen bir gemide ise geminin kendi biinyesindeki agirliktan %30-
40’lara varan tasarruf saglanabiliyordu. Geminin boyu arttirildik¢a haliyle bu fark daha da
artiyordu. Bu ise ayni uzunluktaki demirden imal edilmis bir gemide kargo i¢in daha fazla yer
demek idi. Ahsaptan insa edilen gemilerin boyu o devirlerde yaklasik 297 feet(yaklasik 91
metre) ile smirl idi.?® Ancak 1858’de demirden insa edilen “Great Eastern” buharlisinin
boyu 692 feet(yaklasik 211 metre) idi. Demirden insa edilen gemilerde boy sinirlamasi
neredeyse yok gibiydi.’®! Yine ahsap gemilerde bulunan mahsurlardan ahsabin yillar gegtikce
clriimesi, gemilerde yangin ¢ikmasina elverisli bir ortam olusturmasi, tahtakurusu gibi
canlilarin tesirlerine acik olmasi gibi dezavantajlarin hicbirisi demirden insa edilen gemiler

i¢in s6z konusu degildi.!8?

Demirden insa edilen gemiler ahsaptan imal edilenlere goére yukarida anlatilan
avantajlara sahip olsa da bazi zayif yonleri vardi. Demirden insa edilen gemiler paslanmaya
kars1 ¢ok korunmasizdi ve bu yiizden bu gemileri havuzlayacak gemi insa ve onarim tesisleri
heniiz yeterince yaygin degildi. Endiistriyel devrimin fabrikalari i¢in zamanin tasarrufunun ve

de verimliligin hat safhaya ulastig1 bir donemde stirekli olarak islemek zorunda kalan ahsap

178 Fletcher, Steamships The Story of Their Deveopment To The Present Day, s.193

179 Fletcher, Steamships The Story of Their Deveopment To The Present Day, s.193

180 Byndan daha uzun olarak insa edilen birka¢ A.B.D. yapimi ahsap gemi mevcutsa da 93 metreyi
gecebilen olmadi.(a.g.e.)

181 Fletcher, Steamships The Story of Their Deveopment To The Present Day, s.194

182 Kevin&Laurie Collier Hillstorm, Industrial Revolution in America, Steam Shipping, s.56
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veya demirden insa edilmis teknelerin mevcut devrimin hizina yetismesi imkansizdi. Sik sik
karina bakim ihtiyaci gerekiyordu. Bu nedenle durmaksizin faaliyet gosteren ve de bakimlari
diizenli olarak yapilamayan demir tekneli geminin hatlarda uzun siireli faaliyette bulunmasi
pek miimkiin olamiyordu. Tipki mevcut buharli makine teknolojisinin sinai kapitalizmin
ihtiyacin1  karsilamada hantal kalmasinda oldugu gibi gemi teknelerinin de daha fazla
islemeye ve daha fazla navlun tagimaya elverisli hale getirilmesi icap etmekteydi. Dolayisiyla

denizcilik sektorii bu alanda da yeni gelisim ve olusumlara gebeydi.

Gerek ahsap gerekse de demir teknelerin kullanimindan kaynaklanan bu sorun tekne
yapiminda celigin kullanilmaya bagslanacagi doneme kadar artarak devam etti. Savas
gemilerinin insasinda ise demir malzemenin tiim mahzurlarina ragmen 1860’lara gelindiginde
artik timiiyle demirden insa edilen savas gemileri Ustiinliigiinii kanitlamisti. Bunun baslica
sebebi yukarida da belirtildigi tizere Kirim Savasi’ndan alinan dersler ve o donemde yikici
etkisiyle iin salmis yangin ¢ikarici/yiiksek infilak tesirli top mermilerine karsi sagladigi
koruma idi. “Ironclad” olarak tabir edilen bu yeni sinif savas gemilerinin hizmete girmesiyle
ahsaptan yapilma “Hatti Harp Gemisi”nin &mrii sonland1.’®® Ayrica bu yeni sinif savas
gemilerinde toplar artik gemilerin bordalarinda bulunmuyor, bunun yerine her agidan hasima
ates agilmasina olanak veren top taretleri giiverteye monte ediliyordu. Bu gemilerin sahip
oldugu kalin zirh nedeniyle toplarla zirh arasindaki rekabet de baslamis oluyordu. Zirh
kalinlastik¢a top c¢aplar1 artiyor, top caplart arttikga daha kalin zirhli gemiler imal
ediliyordu.'84

Demirin yukarida bahsedilen paslanma konusundaki zaafi gemi yapimcilar: tarafindan
cok erken donemlerde fark edildi. Demire kiyasla hem daha dayanikli hem de daha hafif
olmasi nedeniyle ¢eligin demir yerine gemi insasinda kullanilmasi, gemi inga teknolojisinde
yeni bir alternatif teskil etti. Esasinda 1850’lerden itibaren sinirli miktarlarda ¢elik {iretimi
yapild1 ancak tiretilen ¢eligin maliyeti ton basina 20 sterlin civarindaydi. Ton basina 9 sterlin
maliyeti olan demirle kiyaslandiginda pahali olmasindan otiirii gemi insasinda kullanimi

kisith miktarda kaldi. Fakat kisa zaman sonra Iskogya ve Ingiltere’nin kuzeydogu

183 Emir Yener, Iron Ships And Iron Men: Naval Modernization In The Ottoman Empire, Russia, China
And Japan From A Comparative Perspective 1830-1905, Bogazici Universitesi Yayinlanmamis Yiiksek
Lisans Tezi, istanbul 2009, s.34

184 Spencer C. Tucker, Handbook Of The XIX.Century Naval Warfare, Sutton Publishing,
Gloucestershire 2000, s. 158
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bolgelerinde biiylik miktarlarda ¢elik tiretimi yapilmasiyla birlikte ton fiyati 6 sterlin

seviyesine diistii ve bdylelikle demirden daha ucuza imal edilmesi miimkiin oldu.®®

Gemi yapiminda c¢elik kullanilmasinin avantajlar1 sadece gemilerin teknelerinin
yapilmasiyla sinirli degildi. 1880’lerde buharlilarda sik goriilmeye baslanan ii¢ genislemeli
motorlarda tiretilen yliksek basingli buharin, kazanlarin i¢ yiizeylerine uyguladigi basingtan
dolay1r demirden imal edilen buhar kazanlar1 ¢cok kalin oluyordu ve i¢ hacimde ve toplam
tonajda kargo kapastiesinin azalmasina yol agiyordu. Buhar makinelerinin kazanlarinin da
celikten imal edilmesi sayesinde demirden yapilmis kazanlara gore %20 oraninda daha ince
buhar kazanlarinin imal edilmesine olanak tanindi. Geminin teknesinin ve makine
donaniminin ¢elikten imal edilmesi sayesinde demire gore toplam tonaj bazinda %15 avantaj
saglandi. Celigin demire nispeten daha dayanikli olmasi sayesinde karaya oturma, gemilerle
carpisma durumunda da gemilerin durus giicii'® arttirilmis oldu.'®’ Zaman igerisinde ahsaptan
celige gemi yapim teknolojisinde goriilen degisme neticesinde gemilerin giderek yiikselen
tonajlar1 ve ylikselen tonajlara ragmen makine teknolojisindeki degisim sayesinde siiratlerinde

goriilen artis tablodaki gibiydi.!®®

Buharh  Servise Boy Eni  Teknesi Briitton Netton Pervane Beygir Hiz

Adi Giris- (M) (M) Cark Giicii  (knots)
Cikis
Tarihi
1 Lougsor I. 1851- 64 10,2 Ahsap 812 487 Carkli 220
1864
2 Nil I. 1851- 64 10 Ahsap 837 502 Carkli 220
1861
3 Osiris 1851- 64 10 Ahsap 846 507 Carkl1 220
1866
4 Caledonien 1882- 131 13 Demir 4,248 2.093 Pervane 3.400 15
. 1917
5 Sydney 1883- 131 13 Demir 4.127 2.501 Pervane 3.400 15
1922
6 Salazie 1883- 131 13 Demir 4,193 2.089 Pervane 3.400 15
1912
7 Armand 1892- 154 15 Celik 6.467 2.808 Pervane 7.500 18
Behic 1925
8 V. Ciotat 1892- 154 15 Celik 6.389 3.563 Pervane 7.500 18
1915
9 Cordillere 1896- 148 15 Celik 6.379 2.451 Pervane 5.800 18
1925

185 Buxton, “Enabling Technology and The Naval Architect 1860-2012”, s. 53

186 Carpma, karaya oturma, yara alma gibi durumlarda gemilerin i¢ bdlmelerine su almadan su
Uzerinde durabilme yetenegini muhafaza etmesi.

187 Buxton, “Enabling Technology and The Naval Architect 1860-2012”, s. 53

188 Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet,s. 365-367
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10 Tourane 1904- 142 16 Celik 7.184 3.514 Cift 7.200 15
1913 Pervane

Gemi insasinda goriilen ve yukarida belirtilen avantajlar1 saglayan yenilikler
buharlilardan olusan biiyiik ticaret filolarina sahip devletler tarafindan da fark edilmis olacak
ki mevcut ticaret filolarinin modernize edilmesi ve yeni gemi insast sirasinda Ozel
miitesebbislere hatir1 sayilir devlet destegi saglandi. Bu konuda Fransa’da 29 Ocak 1881°de
¢ikarilan bir kanun 6nemli yere sahipti.*®® Bu kanuna gore kumpanyalar tarafindan yeni insa
edilecek 200 grostondan daha diisiikk ahsap gemilere groston basina 10 frank(1.93$), 200
grostondan daha biiyiik ahsap gemilere groston basina 20 frank(3,86%8) devlet destegi
verilirken; yapiminda demir veya ¢elik ile beraber ahsap malzeme kullanilan(kompozit)
gemilere grostonaj sinirlamasi gozetilmeksizin groston basina 40 frank(7,72%), timiiyle ¢elik
veya demirden insa edilecek olan gemilere ise yine grostonaj sinirlamasi gozetilmeksizin
groston basma 60 frank(11,58$) devlet destegi sagland1.'®® Buradan da anlasilacag iizere
devlet desteginin verilmesi hususunda tiimiiyle demirden veya celikten imal edilen buharlilar
ahsaptan veya ahsap/metal karistmindan imal edilen buharlilara gdére ¢ok daha avantajh

durumda idi.

Insa edilen buharlilarda kullanilacak buhar makineleri igin ise kazan ve makine
donaniminin her 100 kilogramlik payi i¢in 12 frank(2,32%) destek veriliyordu. Buna ek olarak
buharlilarin son teknoloji {irlinii makinelerle donatilmasini tesvik etmek amaciyla da
modernize edilen makine donaniminin her 100 kilogramlik pay1 i¢in 8 frank(1,544%) destek
saglandi. Ayrica geminin tekne aksaminda yapilacak ve buharlilarin tonajlarini arttiracak her
tadilat i¢in groston basina yukarida zikredilen miktarlarda devlet destegi verilmesi Ocak
1881°de ¢ikarilan kanunla karara bagland1.?®! Goriildiigii iizere buharli filolarinin tonajlarmin
arttirllmasi; kumpanyalarin yeni gemi insa teknikleriyle tiretilmis, rakiplerine gore tistiin
nitelikteki gemilerle donatilmasi; son teknoloji {irlinii makine donanimlartyla daha ekonomik
olarak nakliyat yapmasi amaciyla bayrak devletleri'®? tarafindan gerekli siibvansiyonlar

kumpanyalardan esirgenmedi.

189 Meeker, “History of Shipping Subsidies”, s.43
190 Meeker, “History of Shipping Subsidies”, s.43
191 Meeker, “History of Shipping Subsidies”, s.44
192 Bayrak Devleti(Flag State): Bir ticaret gemisinde, acik denizde dahi kendi kanunlarini ve
yaptirimlarini uygulama giicii ve yetkisi bulunan, geminin uyrugunda bulundugu devlet. Sinan MiSilLi,
“Acik Denizlerin Serbestligi, Gemilerin Uyruklugu Ve Bayrak Devleti Minhasir Yargi Yetkisi Arasindaki
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Ozellikle celikten imal edilen gemilere devlet desteginin verilmesinde bir baska
onemli gerekce ise yukarida belirtildigi tizere 1880’lere gelindiginde celik iiretiminin ¢ok
ucuz maliyetlere indirgenebilmis olmasiydi. Ingiltere’de celik levhanin tonu 120 frank iken
aym tarihlerde Fransa’da 1000 kilosu 230 frank idi. Ingiliz iireticiler cok hizli calisirlards.
Ingiliz santiyeleri bir siparis aldiklarinda beklemezler hemen 3.000 ila 6.000 tonluk kargo
gemisini ¢agin sartlarma gore en iyi sekilde tiretirlerdi. Bu gemiler ¢ok uygun fiyatlara mal

oluyorlard1.*®®

Ocak 1881 tarihli kanun sayesinde 1882 ile 1890 yillar1 arasinda Fransiz bandirasina
sahip olan tiim gemiler icinde tiimiiyle demirden veya celikten imal edilmis olanlarin
grostonaji1 159.714 grostondan 190.821 grostona; bu tarzda insa edilmis buharlilara verilen
devlet destegi miktar1 ise 3.831.307 frank seviyesinden 6.322.853 frank seviyesine yiikseldi.
Buna bagli olarak ayn1 zaman aralig1 igerisinde tiimiiyle ahsap veya ahsap/metal karisimindan
insa edilmis gemilerin grostonaji 150.233 grostondan 57.068 grostona; bu tarzda insa edilmis
gemilere verilen devlet destegi miktar1 ise 1.784.905 frank seviyesinden 468.575 frank
seviyesine geriledi.'® Ancak asagida da goriilecegi iizere Fransa disinda ¢elik iiretim
maliyetleri daha diisiik oldugundan Fransiz gemi yapimcilari Ingiliz ve 6zellikle yeni rakipleri

olan Alman rekabetine kars1 pek varlik gosteremedi.'®®

3.4 Buharh Tonajlarinda Degisim

Buhar makinesinin denizcilikte goriilen ilk uygulamalari; miinferit bi¢imde buhar
giiciine bagli olarak seyir yapan gemiler olmaktan ziyade, gemi lizerindeki yegane islevi
yelken donanimina “yardimci” veya “yedek” olmak iizere tasarlanmis buhar makinelerinden
ibaret idi. Bu sebeple ilk buharlilar yap1 ve insa teknigi olarak yelkenlilerden pek farkli
degillerdi. Gemi insa teknolojisi agisindan yelkenlilerle benzer olduklarindan dolay: da tonaj

olarak yelkenlilere gore pek farklari goriilmedi.

iliskinin  Teamiil Hukuku, Konvansiyonlar ve Mahkeme Kararlari Isiginda incelenmesi”, Gazi
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, C.XVIIl, S.1, 2014, 5.188

198 Colin, La Navigation Commerciale Au XIXe Siecle, s. 179

194 Meeker, “History of Shipping Subsidies”, s.46

195 Meeker, “History of Shipping Subsidies”, s.47
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Ornegin Akdeniz’de buharli gemiciligin ilk yarim asirlik siirecinde buharlilar
ekseriyetle kiigiik tonajliydi. 1820’lerde gemilerin ortalama tonajlar1 200 ton civarinda idi.'%
Yine bu donemdeki ilk buharli isleten sirketlerden Avusturya Lloyd Kumpanyasi’nin ilk filosu
1836°da ortalama 254 tonluk gemilerden olusuyordu. 1838’de Istanbul Limani’na gelen
buharli gemiler arasinda 64, 132, 178, 237, 308, 536 tonluk olanlar vardi. Benzer bigimde
Trabzon limanina 1836-1841 yillar1 arasinda ugrayan buharli gemilerin tonajlar1 ise 100-307
ton arasinda degisiyordu.'®” Buharli makine teknolojisi gelistikge bu sayilar daha da artt1. Bu
husus donemin Avrupali devletlerinin kayitlarinda dahi goriilmekteydi. Fransiz belgelerinde
yeni teknoloji iriinii, yakittan tasarruf saglayarak daha fazla yiik tasiyabilen buharlilarin

rekabet gii¢lerine vurgu yapiliyordu.%

Stiveys Kanali’nin ag¢ilmasindan onceki donemde dahi Uzakdogu’ya sefer yapan
buharli kumpanyalar1 vardi ve birbirleriyle rekabet halinde idi. Ingiliz Peninsular And
Oriental Buharli Kumpanyas: 1860’11 yillarin basinda Japonya’ya servise baglamisti ve
saglam bir sekilde faaliyetlerini yiriitiyordu. Ancak baslica rakibi Mesajeri Maritim
Kumpanyas: burada servise basladiginda bu hattaki istiinliigline golge distii. Mesajeri
Maritim filosuna ¢ok iyi buharli gemiler katti. Bu donemde Mesajeri filosuna katilan 3 adet
buharlinin tonajlar1 6.000 ila 7.000 arasindaydi ve li¢ii de ¢ift pervaneliydi. Sahip olduklar

buhar makinesi donamimlar1 ise gemilere 18 knots siirat yaptirmaya yetecek giigte idi.%

Simayi Kapitalizmin hizli bir gelisme ivmesi igerisine girmesi neticesinde daha fazla
hammadde ve pazar ihtiyaci hasil oldu. Gegen her saat hatta dakika iiretim demek, iiretim ise
sermaye ve giic demekti. Dolayisiyla zamandan acimasizca tasarruf edilmesi bir zorunluluktu.
Sinayi Kapitalizmin en biiyiik yardimcist konumunda olan buharli gemiler ve de demir
yollariin bu degisime hizli bir sekilde ayak uydurmasi kagimilmazdi. Daha 6nce zikredildigi
tizere deniz nakliyat araclarinda buhar makineleri ve tekne insa teknolojisinde birbiriyle
paralel olarak yasanan degisimler, tipki ortakliklardan olusan yiiksek sermayeli devasa

anonim girketleri gibi devasa tonajli buharli gemiler ve filolarin1 bunlardan olusturan

1% Jean-Luis Miege, “La Navigation Européenne a Alexandrie (1815-1865)”, Revue de I’Occident
Musulman et de la Mediterranée, S. 46, 1987, s. 123.

197 Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da iktisadi Degisim, s. 57

198 AFL. 1997 002 4473, Compagnie de Messageries Maritimes Agence de Smyrne, Rapport General
de Service Exercice 1897, Chapitre 2, Secretariat

199 Benedict William Ginsburg, “Shipping Subsidies”, Journal of Royal Statistical Society, C. LXIV, S. 3,
Eylil 1901, s. 473-474
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uluslararasi buharli deniz nakliyat sirketleri seklinde karsimiza ¢ikti. Buharli makinesindeki
geligsmeler, uskur gibi yeni teknolojiler, Siiveys Kanali’nin agilmasi gibi firsatlar sayesinde
buharl1 tonajlari(dolayisiyla yiik tasima kapasitesi) giderek artti ve 1.000 ton sinir1 1874’te
Avusturya Lloyd Kumpanyasi Hint Okyanusunda seferlere baslayinca gecildi. 1885°te italyan
Filorio Rubattino gemilerinin ortalama tonaji 872, okyanus 0&tesi seferler yapan Lloyd

Kumpanyasi’nin 1.426 ve Fransiz Messageries Maritimes’in 2.606 idi. 2%

1885 yilinda buharli kumpanyalar1 arasinda tonaj ve buhar makinesi donanimi
konusundaki rekabet yine kiyasiya devam ediyordu. Genellikle Akdeniz’de faaliyet gosteren
Italyan Navigazione Generale (Florio ve Rubattino), Avusturya Lloyd, Rus Denizcilik ve
Ticaret ve Fransiz Mesajeri Maritim kmpanyalarinin sahip olduklari gemilerin toplam
tonajlar1 ve tiim gemi sayilarina géz atildiginda Navigazione Generale’nin 105 buharliya ve
toplam 91589 tonluk tonaja(buharli basina ortalama 872 ton), Llyod’un 84 buharliya ve
toplam 119787 tonluk tonaja(buharli basina ortalama 1426 ton), Rus Kumpanyasimin 85
buharliya ve toplam 87250 tonluk tonaja(buharli basina ortalama 1026 ton), Mesajeri
Maritim’in ise 58 buharliya ve toplam 151151 tonluk tonaja(buharli basina ortalama 2606 ton)
sahip oldugu goriiliiyordu.?®* Mesajeri Maritim Kumpanyasi, buharli basina ortalama tonaj
miktar1 daha fazla oldugundan daha az gemiyle diger kumpanyalara gore daha fazla ticaret
hacmine sahipti. Sonug olarak daha az gemi, daha az personel, daha az yakit maliyeti ile diger

buharli kumpanyalarindan daha fazla ticari emtia tasinmasi miimkiin oldu.

XX. Yiizyilla birlikte tonajlardaki artis devam etti. 1913’te Istanbul’a ugrayan
Messageries Maritim buharlisi “Corcovado” 9.000 ton agirhigindaydi. Bir baska sekilde
soylemek gerekirse XIX. yiizyil baslarinda 30-50 metre boyunda ve 350-1.000 ton hacimli
gemiler biiyiik sayilirken, yiizyilin ikinci yarisinda boyutlar 60-80 metreye, yiikk hacmi ise
1.500-2.000 tona ¢ikt1 ve yiizyilin sonuna kadar ortalama, biiyiikliikteki ticaret gemilerinde
4.000-6.000 tona yiikseldi.?’?

XX. ylizyilin baglarina gelindiginde buharl filolar1 arasinda dengeyi degistiren baska

bir husus da etkili oldu. Avrupa’da 1800’lerin son ¢eyreginde devletler arasi giic dengesinde

200 Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da Iktisadi Degisim, s. 57

201 Great Britain Foreign Office Miscellaneous Series, Reports On Subjects of General and Commercial
Interest, Austria-Hungary Report on the History of the Austrian-Hungarian Lloyd Steam Navigation
Company, S.41, London 1887

202 Baskici, 1800-1914 Yillarinda Anadolu’da iktisadi Dedisim, s. 58
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ortaya ¢ikan ve Fransa’nin baslica rakibi olan Almanya XX. ylizy1l baslarinda buharli gemi
insasinda 6nemli asama kaydetti. Ozellikle agir sanayisi ile Fransa’y1 geride birakti ve
celikten insa edilen buharli siralamasinda Ingiltere’nin ardindan ikinci siray1 isgal eder hale
geldi. 1901 yilinda Fransa’da sadece 19 adet 52.915 tonluk celik buharli insa edilirken ayni
yil Almanya’da 208.734 tonluk 83 celik buharl, Ingiltere’de ise 1.501.078 tonluk 591 gelik

buharl insa edildi.?%

XIX. yiizyilda ender goriilse de biiyilk tonajli buharlilara sahip olmanin
dezavantajlarina da rastlandi. Buharli makinelerinde ve gemi insa teknolojisindeki gelisim
sayesinde buharlilarin siiratleri ve tonajlart kisa siirede bir onceki yiizyilla mukayese dahi
edilemeyecek seviyeye eristi. Buharlilarda bu gelismeler yasandi ancak buharlilarin ticaret
yapt1§1 limanlarin bu bas dondiiriicii degisime ayak uydurdugu pek sdylenemezdi. Ozellikle
yiikksek tonajli, hizli ve modern buharli gemilerden filolarin1 olusturan Avrupa devletleri
haricinde diinyanin geri kalan sanayi inkilabini1 yakalayamamis bolgelerinde ticaret hala
iptidai yontemlerle yapilmaya devam ediyordu. Ornegin 1889 yilindan itibaren Kdstence
Limant’nin biiyiikk tonajli buharlilarin yanasmasina ve tahmil/tahliye faaliyetlerine imkan
vermemesinden dolayi, biiylik ve modern buharlilara sahip Fransiz Fraissinet buharlilar1 bu

liman1 kullanmamaya baslamist1.2%4

Ancak bu gibi engeller modern buharlilarin ve dolayisiyla smai kapitalizmin oniinde
uzun siire engel teskil etmedi. Bandiralarini tagidiklart devletlerin endiistrilerinin mamiillerini
diinyanin diger bolgelerine ulastirmak icin durmadan calisan buharli kumpanyalarinin
ontindeki engelleri yine tabiiyetinde olduklar1 devletleri adim adim kaldirdi. Yiiksek tonajli
buharli gemilerin ihtiyaglarina gore insa edilmis olan Avrupa merkezli limanlar ve etrafinda
sekillenen liman kentleri XX. Yiizyilin ilk ¢eyregine gelindiginde basta Osmanli devletine ait
liman kentleri olmak iizere diinyanin bir ¢ok noktasina yayilarak Avrupa endiistrisine hizmet
etmeye devam etti. Avrupa endiistrisinin diinyadaki kollar1 ve yardimcilart mahiyetinde olan
buharli deniz ve kara tasitlari, Avrupa Kitasi diinyanin merkezine otururken onun etrafini da
kendisine gore sekillendirdi. Hammadde ve pazar ihtiyacina gore makinelesen Avrupa

ekonomisi bu alanda bir ¢cok devrime sahne oldugu gibi bunun etrafinda siirekli bir gelisim

203 Meeker, “History of Shipping Subsidies”, s.55

204 gylletin Consulaire Francais, Recueil des Rapports Commerciaux Adressés Au Ministre Des Affaires
Etrangeres par Les Agents Diplomatiques et Consulaires de France a L’Etranger, C. XX, Paris 1890, s.
205-206
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icerisinde olan buharli gemi teknolojisi de bu minval iizere siirekli bir doniigiim icerisinde
oldu. Tarihsel olarak hiz, tonaj ve yapr malzemesi yoOniiyle buharli gemi teknolojisinde
yasanan bu degisim, aslinda Avrupa ekonomisinde XIX. yiizyil boyunca yasanan degisimi

karakterize eden en iyi 6rneklerinden biriydi.
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DORDUNCU BOLUM

Buharh Gemi Teknolojisi’nin Deniz Kuvvetlerine Etkisi

4.1. Yelkenliler Doneminde Savas Gemileri

Deniz harbinin ilk donemlerinde kullanilan savas gemileri genellikle muhasim
gemilere yanagmak/rampa etmek ve diisman gemisini ele ge¢irmek amaciyla kullanilirdi.
Dolayisiyla bu donemlerde yapilan deniz savaslar1 da bir nevi kara savaslarinin denizde icra
edilen sekli niteligini haizdi. Bu donemlerde gemilerin bas bodoslamalarinin mahmuz
seklinde insa edilmesiyle muhasim gemiye bordasindan yiiksek siiratle yaklasarak gemiyi

savas dis1 birakmak da zaman igerisinde kullanilan taktiklerden biri haline geldi.?®

Zamanla deniz harbinde kiireklerle birlikte yelkenlilerin kullanilmaya baslanmasi ve
zamanla kiireklilerden yani kadirga gibi gemilerden tamamen vazgegilerek kalyon ya da
karavela tipi gemilere gecilmesiyle denizcilik biliminde ve sanatinda goriilen ilerlemenin
ivmesi de artt1. Kiirek giiciine bagimli kalmaksizin yelkenleri kullanarak riizgar giiciiyle daha
uzak mesafeleri kat etmek miimkiin oldu. Ancak bunun ic¢in gelismis seyir/navigasyon,

astronomi, geometri bilgisi gerekiyordu. Bu donemlerden itibaren denizcilik iyiden iyiye kara

205 Chatterton, Sailing Ships, s.48
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savaslarindaki alisilagelmis strateji ve taktiklerden farkli, kendine has beceri, teknoloji ve ilim
gerektiren bir bigim almaya basladi. Ilkgagdaki Yunanlilar ve Fenikeliler bu konuda éne ¢ikan

baz1 kavimlerdendi.2®

Ortagagda Avrupa ve Bati toplumlarinda denizcilik alaninda fazla bir ilerleme
saglanamazken bu donemde Miisliiman Araplar geometri, astronomi, cografya gibi bilimlerde
zamanin ¢ok tizerindeki bilgi seviyeleri sayesinde denizcilikte de 6n plana ¢iktilar. Geminin
mevkisini tespit etmekte kullandiklar1 usturlab, yon bulmada kullandiklar1 pusula gibi icatlari

sayesinde denizcilik alaninda yeni donemler ag1ld1.2’

Zamanla Miisliiman Tiirklerin, Avrupalilarin asirlardir stirdiirdiikleri ve kendileri igin
hayati 6nemi haiz Asya ticaretinin kilit noktalarin1 egemenliklerine almasi karsisinda Yenicag
Avrupasi’nda yeni gelismelere gebe sancilar bag gosterdi. Kendilerini ayakta tutan ticareti
Tiirklerin boyundurugunda olmaksizin yapabilmek i¢in Portekiz Prensi Henrique gibi bazi

Avrupal yoneticiler denizcileri siirekli desteklediler.?%

Bu gibi cabalarin meyveleri zamanla kendini gosterdi ve kiirek giicline ihtiyag
duymadan yapilabilecek uzun yolculuklar miimkiin hale geldi. Zira gemilerde kiirekgilerin
istihdami i¢in daha fazla yasam alan1 ve yiyecek stoguna ihtiya¢ duyuluyor, bu nedenle de
uzak mesafe deniz seferleri miimkiin olmuyordu. Bu amaca hizmet edecek bi¢gimde yapilmis
“karavel” tipindeki gemilerle Amerika’nin, Umit Burnunun ve diger yeni kitalarin ve
denizyollariin kesfi miimkiin oldu ve bu tarihten itibaren yelken giicii ve bu giicii nitelikli bir
sekilde kullanmak i¢in ihtiya¢ duyulan yelkencilik teknigi denizcilikte ayr1 bir ihtisas alani
haline geldi.

Yelkenin denizcilikte giderek daha etkin sekilde kullanilmaya basladigi zamanla ayni
doneme denk gelen top dokiim teknolojisi ve topculuk tekniginde goriilen ilerlemeler de deniz
harbine yeni bir ¢ehre kazandirdi. Tirklerden farkli olarak Avrupali top dokiim ustalarinin
daha kii¢iik ¢apli fakat daha seri ateslenebilme kabiliyetine sahip toplar iizerinde ¢aligmas1 ve

bunda basarili olmasi sayesinde deniz savaslarinda da topculugun 6nemi ve rolii giderek

206 Girgin, Fenikelilerde Akdeniz Ticareti, s.4

207 Shihan de Silva Jayasuriya, Portuguese In The East, Tauris Academic Studies , London 2008, s.1

208 Anthony R. Disney, A History of Portugal and the Portuguese Empire, C. Il, Cambridge University
Press, New York 2009, s. 28
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artt1.’% Okyanus dalgalarma karsi koyabilmek igin daha yiiksek bordali insa edilen ticaret
gemilerinin genis yiizey alani bulunan bordalarina konuslandirilan bu toplarla techiz edilmis
savas gemileri adeta ylizen kaleler/miistahkem mevkiler haline geldi ve eski donemlerle
kiyaslanamayacak bir ates giicline kavustu. Ancak Okyanus otesi kesiflere zamaninda ayak
uyduramayan, Akdeniz’de etkin olan devletler yelken teknolojisine gereken hizda ayak
uyduramadilar. Yelkenli kalyonlarin geleneksel Akdeniz gemi tirii olan kadirgalar
karsisindaki iistiinliigiiniin ilk kez kanitlandig1 deniz savaslar1 1571 yilindaki Inebahti?!? ve

uzun bir zaman dilimi boyunca Osmanli-Venedik miicadelesine sahne olan Girit’in fethi?*

sirasinda yasandi.?!2

Yelken tekniginin ve yelken kullanma becerisinin gelismesi sayesinde yelkenli
kalyonlarin ates giicii giderek artti. XVIL. yiizyilin ilk yarisindan XIX. yiizyiln ilk yarilarina
kadar gecen dénemde, 6zellikle Ingilizlerin kullandiklar1 “Man Of War” tipinde insa edilen
kalyonlar sahip olduklar1 yliksek ates glicii nedeniyle deniz savaslarinda en 6n hatta bulunur
ve “Hatt-1 Harp Gemisi”?*® olarak adlandirilirdi.?** Zamaninin en etkileyici silahlar1 olan ve
deniz savaslarinin kaderini belirleyici rol oynayan bu gemiler 40 ile 130 arasinda degisen
miktarlarda topla donatilirlardi. Ates giicli yiikksek bu gemilerin bir araya getirilmesi ile de
zamanla “Savas Hatt1” denilen agik deniz savasi taktigi uygulanmaya baslandi. Brtianya ve
Hollanda arasindaki deniz savaslari sirasinda 29 Mart 1653 tarihinde Ingiliz donanmasina
komuta eden ii¢ amiral tarafindan “bundan bdyle Hollanda ile yapilacak tiim savaslarda savas
hatt1 diizeni alinarak savasilmasi” yoniinde emirler verildi. Bu tarihten yaklasik ii¢ ay sonra,

2/3 Haziran 1653’te yapilan Gabbard Deniz Muharebesi’nde bu taktik sayesinde biiyiik bir
basari elde edildi.?*®

XVIII. yiizyila gelindiginde Fransiz ve Ingiliz donanmalar iki veya ii¢c ambarli hatt-1
harp gemileri ile zamanin en 6nde gelen denizci devletleri idi. Fransa ve Ingiltere’nin Yedi Y1l

Savaslari(1756-1763) sirasindaki miicadelesinde 6zellikle donanmalar kritik rol oynadi ve

209 Carlo M. Cipolla, Silahlar ve Avrupa Sémiirgeciligi, Yonelis Yayinlari, Aralik 1998 istanbul, 5.64, 65
210 Angus Konstam, Lepanto 1571 The Greatest Naval Battle Of The Renaissance, Osprey Publishing,
Oxford 2003, s.12

211 Ali ihsan Gencer, Bahriye’de Yapilan Islahat Hareketleri ve Bahriye Nezareti’'nin Kurulusu(1789-
1867), Turk Tarih Kurumu Basimevi, Ankara 2001, s.23

212 dris Bostan, Beylikten imparatorluga Osmanli Denizciligi, Kitap Yayinevi, istanbul 2011, 5.186

213 Hatt-1 Harp Gemisi: Ship Of The Line

214 R.G. Grant, Battle At Sea 3000 Years Of Naval Warfare, DK Publishing, New York 2008, s.19

215 Jonathan R. Dull, Age Of The Ship Of The Line, The British&French Navies 1650-1815, University of
Nebraska Press, Lincoln 2009, s.3
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Britanya’nin somiirge imparatorlugunun giiciinii pekistirmesi ile savas sona erdi. Yedi Yil
Savaslar1 sirasinda gemi ve top teknolojisinden uyumlu bir sekilde istifade edilmesi Ingiliz
donanmasinin elini giiclendirdi. Gemilerin iskele ve sancak bordalarina yerlestirilen toplarin
birbiri ardina ateslenebilmesi ustalikla yapilan manevraya bagl idi. Bu nedenle deniz
savaslarinda geminin oldugu kadar kaptanlarin da tecriibe ve maharetleri 6n plana
cikmaktaydi. Gemi yapimi ve denizcilik alaninda Ispanya ve Hollanda devletleri de bu
donemde iddial1 olsalar da XVIII. yiizyila gelindiginde Fransa ve Ingiltere’nin olduk¢a

gerisinde kalmislard1.?®

Yelkenli savas gemileri ile yapilan acgik deniz savaslarinda gemi manevrasi
konusundaki en 6nemli husus riizgardan ama¢ dogrultusunda istifade edilmesiydi. Taarruz
veya savunma igin riizgardan istifade bigimleri farkli olabiliyordu. Ornegin sayisal iistiinliigii
elinde bulunduran ve taarruzi karakterde bir deniz harekatina girismek isteyen komutanin,
gemilerini muhasima gore riizgariistii?l’ yoniinde konuslandirmasi gerekirdi. Bu sayede
gemilerinden yapilacak top atis1 sirasinda olusacak barut dumani riizgar giiciiyle muhasima
dogru yoneleceginden diismanin goriisiinii kisitlardi. Ayrica yine riizgar nedeniyle diigman
gemileri geriye dogru meyil yapacagindan diigman gemilerinin karinalar1 ve omurga hatti

tehlikeli bicimde top atesine acik hale gelirdi. Aym sekilde riizgaralt1?!®

yoniinde gemileri
konuslandirmak da tiim dezavantajli yonlerine karsin savunma amaciyla segilecek en uygun
hareket tarziydi. Bu sayede istenildigi zaman muhasim gemilerden uzaklagsmak i¢in riizgari

kullanmak miimkiin olabiliyordu.?°

Hatt-1 harp gemilerinden daha az sayida topla donatilmig, dolayisiyla daha hafif
yelkenli bir savas gemisi olan firkateynler de yelken devrinin O6nemli deniz giicii
unsurlarindandi. Firkateynler ozellikle kesif kollar1 olarak gorevlendiriliyor ve diigman
hakkindaki raporlar1 asil savas giiciinii teskil eden filoya iletmekte kullamliyordu. Ornegin
yelken devrinde yasanmis onemli deniz muharebelerinden olan 1805 yilindaki Trafalgar
Savasi’nda Fransiz Amiral Pierre Charles Villeneuve komutasindaki birlesik Fransiz-Ispanyol
donanmasinin sabahin ilk saatlerinde Cadiz Limani’ndan ¢ikisini Amiral Horatio Nelson

komutasindaki Ingiliz donanmasina haber veren “Sirius” firkateyni sayesinde Nelson, Ingiliz

216 pull, Age Of The Ship Of The Line, The British&French Navies 1650-1815, s.1
217 yelkenli geminin riizgari aldigi taraf, riizgarin geldigi yon.

218 Rijzgarin gittigi/lizerine dogru estigi yon

219 Grant, Battle At Sea 3000 Years Of Naval Warfare, s.159
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filosunu ilerleyen Fransiz-ispanyol donanmasina karsi savas diizenine gecirme firsati

yakalamis ve bu sayede parlak bir zafer kazanmist1.22

Yukarida deginildigi iizere yelkenli savas gemilerinin muharebeler sirasinda sancak ve
iskele bordalarindaki toplarinin birbiri ardina seri sekilde ateslenebilmesi i¢in geminin siiratle
manevra yapabilmesi bir zorunluluktu. Manevranin istenilen ¢abuklukta tamamlanmasi i¢in
ise yelkenlerin riizgara gore ustaca kullanilmasi gerekirdi. Yelkenlerin ve toplarin seri sekilde
kullanilabilmesi igin ise ¢ok sayida personele ihtiya¢ vardi. 1800’lerin ilk yillarinda Hatt-1
harp gemilerine nazaran daha kiigiik boyutlardaki firkateynler dahi 36 topla techiz edilir ve
200 civarinda miirettebatla donatilirdi.?! Bu dénemdeki firkateynlerin tam boylarmim 170-
200 fit(55-65metre) arasinda oldugu®?? goz oniine alindiginda gemide yasamin nasil bir hal
aldig1 kolaylikla tasavvur edilebilirdi. XIX. yiizyil yelkenlilerinde calisan bir denizci bu
durumu “alt giivertenin tavaniyla veya baska bir miirettebat ile burnunuz arasindaki mesafe

ancak birkag santim idi.” diye tasvir ediyordu.??

Buhar giicli 6ncesindeki bu donemde, gecmisteki gérkemli giinlerine kiyasla basari
ivmesini kaybetmis Osmanli Donanmasi da yapilan reformlarla giliglendirilmeye caligildi.
Kiirek giiciinden bagimsiz olarak hareket eden yelkenli savas gemilerini, bilhassa kalyonlari;
Ingiltere, Fransa, ispanya gibi okyanuslarda faaliyet gosteren devletlere nispeten gecikmeli
olarak donanmasinda etkin sekilde kullanmaya baslamis olan Osmanli Imparatorlugu aradaki
farki, gerektiginde yabanci danigsmanlarin da yardimiyla XVIIIL. yiizyil sonlaria gelindiginde
kapatt1 ve tersanelerinde ¢agdas ve yerli bir donanma insa edebilme kapasitesine haiz bir
devlet haline geldi.?** XIX. yiizyil baslarinda buhar teknolojisinin denizcilikte kullanimu ile
teknolojik ve finansal tiim zorluklara karsin yelkenli gemilerin yerine buharli gemilerden
olusan bir filo olusturma konusunda hummali bir ¢alisma Osmanli Devleti’nde de goriildii

fakat bu yeni teknolojiyi yerli kaynaklarla tiretebilme konusunda pek basar1 kazanilamadi.

220 Eric W. Osborne, Weapons And Warfare Cruisers And Battle Cruisers, American Bibliographic
Company Clio Inc., California 2004, s.7

221 Robert Bruce, Fighting Techniques Of Colonial Era 1776-1914 Equipment, Combat Skills And
Tactics, Saint Martin’s Press, New York 2009, s.208

222 Eric W. Osborne, Weapons And Warfare Cruisers And Battle Cruisers, s.3

223 Ravi Ahuja, “Capital At Sea, Shaitan Below Decks? A Note On Global Narratives, Narrow Spaces,
and the Limits of Experience”, History Of The Present, University Of lllionis Press, C.ll, S.1, Spring
2012,s.78

224 Elif Siireyya Geng, Osmanli Imparatorlu§u’nda Yenilesme Ve Buhar Makineleri, istanbul
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Doktora Tezi, istanbul 2005, 5.120

83



4.2. Buhar Makinesinin i1k Donemlerinde Savas Gemilerindeki Uygulamalari

Tarihi stire¢ boyunca sivil denizcilik ve askeri denizcilik uyum igerisinde var olageldi.
Bu sekilde gemicilik teknolojisi bir gelisme seyri takip etti. Ancak buharli gemi ¢aginda hig
olmadig1 kadar sivil denizcilik ya da liberal denizcilik askeri denizcilige hizmet etti ve bu
uyum birbirine bagimli hale gelerek had sathaya ulasti. Devletlerin askeri tersanelerinde uzun
zamanda, az sayida ve hantal bir sekilde iiretilen buharli gemiler, hiir tesebbiislii buharli deniz
nakliyat kumpanyalarinin santiyelerinde nitel ve nicel yonden daha hizli ve ileri teknolojiyle
tiretildi. Devlet destekli ve kapital amach kurulan 6zel sektdr tersanelerinde denizcilik
teknolojisi hizli bir gelisme gosterdi ve Ozelde sirketler, genelde ise devletler bunun
nimetlerinden ziyadesiyle istifade ettiler. Bu nedenledir ki ¢ok sayida modern techizatli
buharli gemilerden miitesekkil, uluslararasi liberal buharli ticaret nakliyat kumpanyalart
olmayan bir devletin; modern teghizatlhi ve caydiricit giicii yliksek bir donanma giicli de
olmad. Iki ayakli bir gelisme ¢izgisinden yoksun olan devletler diinya sularinda belirleyici
niifuz elde edemediler. Hatta var olan niifuzlarin1 da kaybetmek durumda kaldilar. Dolayisiyla
XIX. vyiizyilda liberal deniz tasimaciliginda ve ticaretinde edinilen tecriibe, deniz
kuvvetlerindeki arastirma ve gelistirme faaliyetleriyle atbasi gitti, hatta ¢cogu zaman Onciilii

oldu.

Sanayi Inkilab1 ve sonrasinda buharli gemi teknolojisinde gériilen ilk uygulamalarinin
deniz ticaretinin gelismesine olumlu etkileri goriildii. Her ne kadar gemilerde kullanim alani
bulan ilk buhar makineleri ve bunun uygulanma tipi olan ¢ark dizaym verimlilik acisindan
pek tatmin edici olmasa da yelkenli ticaret gemilerinin riizgar giiciine ve meteorolojik sartlara
olan bagimlihigmi kirmasi acisindan miispet sonuclar dogurdu.?® Artik ticari emtianin

taginmasi belli zaman ¢izelgelerine ve tarifelere gore yapilabilir hale geldi.

Ancak savas gemileri i¢in ayni seyi sdylemek pek miimkiin degildi. Savas gemileri
mevzu bahis oldugunda en 6nemli husus emtia taginmasindan ziyade gemilerin sahip oldugu
ates glicli idi. Ates giicli konusundaki istlinlik ise dogrudan gemilerde konuslandirilmig

toplarin sayilar ile ilgiliydi. Iste bu noktada buhar makinesinin denizcilikte uygulanmasinda

225 Uygun, Osmanli Sularinda Rekabet, s.27
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yararlanilan ilk teknik olan ¢ark donanimi, gemilerin bordalarinin yilizél¢iimiiniin neredeyse
yartya yakininit kapladigindan dolayr buharli savas gemilerinin haiz oldugu top sayisini,

dolayisiyla ates giiciinii 6nemli oranda azaltiyordu.

Bu sebeplerden dolayr 1820’lerde cark donanimu ticari gemilerde son derece yaygin
olarak kullanilir hale gelse de donanmalarda yandan carkli buharlilar cephe hattinda
kullanilabilen, savasan unsurlar olmaktan uzakti. Ates gilicii konusundaki zafiyetlerinin
yaninda bordalarindaki devasa cark donanimi, diisman topgusu i¢in gemiyi hareketsiz
birakmak agisindan ideal bir hedefti.??® 1830’lar ve 1840’larin baslarinda ise yandan ¢arklh
buharlilarin kara birliklerinin farkli savas alanlari arasinda hizli yer degistirmesinde, yelkenli
gemilerin yedeklenerek ¢ekilmesinde ve amfibi harekatlarda birliklerin hizli sekilde diisman

sahillerine ¢ikartilmasinda etkin oldugu gériildii ve bu yonde yogun olarak kullanildi.??’

1812 yilinda Amerika Birlesik Devletleri ile Britanya’nin Kuzey Amerika’da elinde
kalan kolonileri ve yine Britanya’nin destekledigi yerli kabileler arasinda gerceklesen savas
sirasinda yandan cark dizayninin diisman topcusuna ideal bir hedef olmasinin Oniine
gecebilmek amaciyla Robert Fulton tarafindan katamaran®?® tarzinda insa edilmis teknesinin
ortasina yerlestirilen ¢ark donanimi ile intikal edebilen “Demologos” buharlisi ortadan ¢arkl
ilk buharli idi.??® Bu gemideki ¢ark donanimi katamaran tipindeki teknenin ortasina
yerlestirilerek diismanin topgu atesinden korunmasi saglanmisti. Ancak istenilen randiman

alinamamis olmal1 ki bu tiirde yapilan ¢arkli buharlilara daha sonra pek rastlanilmadi.

XIX. ylizyiln ilk ¢eyreginde topguluk teknolojisinde goriilen yenilikler yandan ¢arkl
buharlilarin hizli ve atik savas gemisi olarak kullanilabilecegi yoniinde bazi umutlarin
filizlenmesini sagladi. Toplarda kullanilan yeni tip mithimmatlar klasik giillelerden farkli
olarak hedeflerine ¢arptiklari anda patliyorlar ve boylelikle o donemde ¢ogunlukla ahsaptan
yapilan gemilerde daha fazla hasara sebep oluyorlardi. Yukarida da belirtildigi gibi bu
mithimmat tipine yangin ¢ikarici/yiiksek infilak tesirli mithimmat deniyordu. Toplarda artik

giille devri bitip mermi devri basladi. Bu yeni tipteki mithimmati icat eden kisi Fransiz

226 Andrew Lambert, “The Royal Navy, John Ericsson, and The Challanges of New Technology”,
International Journal of Naval History, C. 11, S. 3, 2003, s.5

227 Andrew Lambert, War At Sea In The Age Of Sail, Cassel Publishing, London 2000, s.211

228 Birbirinden bagimsiz olarak su tizerinde kalabilen iki farkli tekne gévdesinin birlestirilmesiyle insa
edilen gemi tipi.

223 palmer, Command at Sea, s.210.
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ordusunda o donemde yarbay olan topcu subayr Henri Joseph Paixhans idi.?*° Bu dénemde
Fransizlarin Ingiliz donanmasina karsi topguluktaki bu yenilik ve buhar teknolojisinden
istifade ederek tstiinliik kurmasi hakkindaki 6neri 1822 yilinda Yarbay Henri Paixhans’dan
geldi. Paixhans’in diislincesine gore yeni tip mithimmatlara sahip toplarla donatilmis kii¢iik
ancak hizli bir yandan ¢arkli savas gemisi Ingilizlerin ¢ok daha biiyiik, nispeten hantal ve
ahsaptan insa edilmis olan yelkenlilerine ciddi bir tehdit olusturacakti. Ancak bu yeni tip
mithimmatin hedefe ¢arptiginda infilakin1 saglayan tapalarinda arizalar sik¢a goriiliiyordu ve
yandan ¢arkli buharlilarda az sayida top oldugundan dolay1 arizalar ates giiciinde ciddi diisiis
yaratiyordu.?®! Buharlilarin savaslarda aktif olarak kullamilmasi i¢in bu teknolojilerin

gelistirilmesine, bunun gerceklesmesi i¢in ise 20-30 yillik bir zamana ihtiyag vardi.

1827 yilinda Yunan Isyam sirasinda birlesik Osmanli-Misir Donanmasi’nin Ingiltere,
Fransa ve Rusya filosu tarafindan Osmanli Devleti’ne savas dahi ilan edilmeden yakilmasi
olayinda Henri Joseph Paixhans’in bulusu olan bu yeni tip mithimmatin kullanildig:
konusunda net bir bilgi olmamakla birlikte?*? 30 Kasim 1853’te 7 firkateyn ve 5 kiiciik
gemiden olusan Osmanli Filosunun Sinop’ta yakilmasi esnasinda Ruslarin bu yeni tip

mithimmati kullandig1 kesindi.?*3

Osmanli Imparatorlugu’nda da buharli savas gemilerinin ilk ortaya ¢iktig1 dénemde de
Avrupa ile eszamanli yenilikler goriildi. Bilindigi tlizere Osmanli Devleti’ndeki ilk
buharlilardan olan “Swift”, 1827 yilinda tiiccar Bulak Bey araciligiyla Ingiltere’den
getirilerek Izmir’de bir tiiccara satildi ve daha sonra riizgarin kuzeyden estigi bir havada,
dolayisiyla yelkenli gemiler icin son derece olumsuz kosulda Istanbul Limani’na yanasarak
biiyiik bir saskinlik yaratti. Tiiccarlar tarafindan II.Mahmut’a hediye edilen bu yandan ¢arkli
buharli 1828 yilindaki Osmanli-Rus Savasi sirasinda yelkenli kalyonlarin kuzeyden esen
riizgara ragmen Karadeniz’e ¢ikarilmasi i¢in yedek ¢ekme isinde kullanild1.?** Buradan da
anlagilacagi lizere Osmanli Devleti Avrupali devletler ile eszamanli bigimde buharlilar
donanma hizmetinde kullanmis ancak Bati’daki uygulamalara benzer olarak buharli yandan

carklilarin savas maksatli kullanimi kisitli bigimde olmustur.

230 pouglas J. Peifer, “The Coercive Response Of The Weak?”, Naval War College Review, C.LXVI, S.2,
Spring 2013, 5.101

21 Robert Gardiner, Steam Steel And ShellFire The Steam Warship 1815-1905, Conway Maritime
Press, London 1992, s.10

232 palmer, Command at Sea, s.211

233 Grant, Battle At Sea 3000 Years Of Naval Warfare, s. 218

234 Geng, Osmanli imparatorludu’nda Yenilesme Ve Buhar Makineleri, s.123
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Buharlilarin ilk donemlerini de igerecek sekilde Osmanli Bahriyesinin yeniliklere
adaptasyonu degerlendirilecek olursa, XV. ve XVI. Yiizyildaki atilimlar hari¢ tutuldugunda
yelkenli ve buhar devri de dahil olmak {izere Osmanli Donanmasi’nda bir tiirlii istenilen
inkisaf yakalanamadi. Her ne kadar bunda XV. ve XVI. yiizyillarda Venedik ve Fransa gibi

2%, neticede giiglii donanmalarin

Avrupali devletlere verilen kapitiilasyonlar etkili olsa da
kurulmas1 ve idamesini saglayan asil itici gii¢; deniz iizerinden yapilan ve {iilkenin, hatta
diinyanin her tarafi ile diizenli ulasim1 saglayan kuvvetli bir deniz ticaret filosu idi. Osmanli
Devleti’nde bu itici giiciin olmayis1 donanmada goriilen sorunlar {izerine kalict bir ¢dziim
bulmak yerine meseleyi gecici ¢oziimlerle giderme egilimlerini koriikledi. XIX. yiizyilda
Avrupa ve Amerika’da denizcilik teknolojisinin gelismesinde yegane etken liberal denizcilik
merkezli gelisen milli ticaret, ekonomi ve savunma sektoriintin uluslar arasi sahada birlikte
hareket etmesiydi. Bu sayede her alanda oldugu gibi buharli gemi teknolojisi alaninda da
hummali ve siirekli bir aragtirma ve gelistirme faaliyetleri yasandi. Bu ¢ok yonlii gelisimi

yakalayamayan Osmanl sivil ve askeri denizciligi Bati denizciliginde yasanan gelismeleri

yakalayamadi.

Ayrica Tiirk toplumunun denize ve denizcilige karsi yeterince ilgi gdsterememesi de
bu olumsuzlugun pekismesine neden oldu. Amerikali deniz subay1r A.Thayer Mahan “Deniz
satvetinin temeli kamuoyunun deniz meselelerine yakinligidir; denize alakadar olmayan
milletler kuvvetli donanmalar yapamaz.” ve Italyan Amiral Fioravanzo da “Hiikiimet ve
parlamento deniz sorunlarini bilmiyorsa donanma komutaninin kudretli olmasi savasi

kazanmaya yetmez” diyerek bu hususu agiklamigt:.?%

4.3. Uskurun Savas Gemilerinde Kullanimi

Yandan ¢arkli buharlilar ticari deniz tasimacilifinda 6zellikle demiryollariyla beraber
diisiiniildigiinde kelimenin tam anlamiyla bir devrim yaratmis olsa da savas amach

kullanimlar1 yukarida da belirtildigi iizere ¢ok kisitli oldu. Uzerinde yapilan tiim ¢aligmalara

35 Gencer, Bahriye’de Yapilan Islahat Hareketleri ve Bahriye Nezareti’nin Kurulusu(1789-1867), .20
86 Afif Blylktugrul, “Osmanli(Tirk)- Yunan Deniz Silahlanma Yarisi”, Belleten Dergisi, Tiirk Tarih
Kurumu Yayinlari, C.XXXIX, S.156, Ankara 1975, 5.729
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ragmen yandan c¢ark donanimimin her acidan gemilerin savas giiciinii kisitlamasi, bu yeni

teknolojiden istenilen diizeyde verim alinmasini engelledi.

Yandan ¢ark dizayninin bu gibi olumsuz 6zelliklerinden dolay1 bu sorunun iistesinden
gelmeyi amaglayan caligmalar XIX. yiizyill baslarindan itibaren goriildii. Her ikisi de
Amerikali olan John Stevens ve Josef Ressel, sirasiyla 1804°te ve 1827°de buharli gemilerde

uskur iizerine denemeler yapt1 ise de basar1 saglayamadilar.?3’

Uskurlu/pervaneli gemi dizaynini basarili olarak uygulama alanina koyabilen ilk
kisiler neredeyse eszamanli olarak bunu basarmis olan isvegli John Ericsson ve Francis Petit
Smith idi. 1837 yilinda her iki tasarimci da uskurla techiz edilmis gemi tasarimlariyla bagarili
denemeler yaptilar.”® Ancak John Ericsson ilerleyen yillarda bu yeni bulusu daha da

gelistirerek savas gemilerine de uygulama konusunda 6ne ¢ikti.

Ayn1 donemde mucitler buhar makinesinin daha da gelistirilmesi iizerine kafa yorarken
denizciler hala yelken ile buhar arasinda Ustilinliik tartismasi yapmakta idi. Denizcilerin bu
donemde buhar teknolojisindeki gelismelerin ne kadar gerisinde kaldigi anekdotlarda goze

carpiyordu. Mesela Ingiliz Amirali Moresby, anilarinda su hususu aktar1yordu:

“Yandan c¢arkli gemilerin, dolayisiyla buharlilarin donanmada geleceginin olmadigi
konusunda higbir siiphe yoktu ve yelkenliler eskiden oldugu gibi bizlerle beraber denizlere

acilmaya devam edecekti.

Biz boyle disiinlirken bir giin uzun, kisa bordali, barg(barque) benzeri yelken
donanimi olan, digsaridan bakildiginda bacas1 haricinde buharlilara ait bir emaresi olmayan bir
gemi filomuza katildi. Bu “Rattler” isimli, uskurlu tipte dizayn edilmis bir savas gemisiydi.
Onu dikkatle inceledik ama tistiinliiglinii anlamada aciz kaldik. Her firsatta onunla “Alecto”
isimli, Rattler ile ayn1 tonaja ve beygir giiciinde makinalara sahip yandan ¢arkliyr yaristirmay1
adet edinmistik. Sonunda bir giin, iki gemiyi kiglarindan bir yedekleme halatiyla?®® birbirine

bagladik, boylece iki gemiyle halat cekme yarismasi yapacak ve gelecegin galibini

7 Dlizel, Yelkenliden Buharlya Gegiste Osmanl Denizciligi, s.18

238 Lambert, “The Royal Navy, John Ericsson, and The Challanges of New Technology”, s.5

39 Yedekleme Halati: Gemilerin baska bir gemiyi cekerken kullandig, dayanikli, manevralarda
kullanilandan daha kalin halat
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belirleyecektik. Iki gemiye “Tam yol ileri!” emri verildi ve hi¢ hatirnmdan ¢ikmayacak bir
sahneyi izlemeye koyulduk. Hangisinin digerini ¢ekecegini merakla bekliyorduk. Alecto’ nun
carklar telasla ¢irpinan bir balina gibi denizde devasa dalgalar meydana getirirken Rattler’in
kigaltindan, orada bir seylerin kendinden emin bir sekilde isini yaptigini gosteren bir caglayan
kayniyordu. Alecto olanca giiciiyle ortaya koydugu umutsuz ¢abalarina ragmen tornistan yolla

geriye dogru kaymaya baslad1 ve netice bize, uskur devrinin basladigimi gosteriyordu.”?4

1845’te biri yandan carkli digeri uskurlu buharli firkateynler olan ve yukarida
bahsedilen “Alecto” ve “Rattler” arasinda tecriibeler devam etti ve Rattler’in listlinligii gozler
oniine serildi.?*! Ingiliz Donanmas1 uskurun savas gemilerine tatbik edilmesinden sonraki ilk

yillarda yandan ¢arkli ve uskurlu/pervaneli savas gemileri arasinda bir siire benzer denemeler

yapti.

Deniz ticaret filosu ve donanma konusunda alisilageldik bir bigimde Ingiltere nicelik
yoniinden iistiinliigii elinde bulundursa da yeni teknolojilere cabuk adapte olma konusunda
pek de basarili sayilmazdi. Aslina bakilacak olursa Ingiltere donanma konusundaki
tistiinliigiinii ve stirekli filosunu yeni teknoloji {iriinii gemiler ile modernize etme konusundaki
basarisim1 Fransa’nin ona dayattigi rekabete bor¢lu idi. Ik buharli(yandan carkli) savas
gemileri, uskurlu buharlilar, demir zirhla kapli gemiler gibi yeni teknolojilerin hepsine Fransa
liderlik ediyordu. Bunun bir neticesi olarak XIX. ylizyilin sonlarina gelindiginde Fransiz
donanmasinin tiim savas gemileri Fransa’da iiretilirken; Japonya’nin tiim biiyiik tonajli savas
gemileri; Rusya, Almanya, Italya, Avusturya-Macaristan ve Amerika Birlesik Devletleri
donanmalarinin ise en az bir adet savas gemisi Britanya’da insa edilmisti.?*?> Denizasi
somiirgelerini korumasinin imparatorlugun en hayati meselesi olmasi Britanya’y1 Fransizlarin
kaydettigi ilerlemeyi siirekli yakalamak zorunda birakiyordu. Giiglii ekonomisi sayesinde de

nicelik yoniinden iistiinliigli eninde sonunda yakaliyordu.

Donanmalarda ve deniz ticaret filolarinda yandan ¢arklilarin yerine gegmeye baslayan
uskur dizayni buhar makinesinin verimini de 6nemli dlglide arttirdi. Buhar makinesindeki
artan verim sayesinde giderek daha biiyiilk gemiler insa edilmeye baslandi. Gemilerin

Olclilerinin ve tonajlarinin biiyiiyebilmesine imkan veren diger bir yenilik de demir ve ¢eligin

240 Chatterton, Sailing Ships, 5.263,264
241 |lan McNeil, An Encyclopedia Of The History Of Technology, Routledge Press, London 1990, s.528
242 sondhaus & Fuller, America, War and Power Defining The State 1775-2005, s. 206
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gemi insasinda kullanilmaya baglamasi idi. Uskurlu tipte ve tiimiiyle demirden insa edilmis
gemiler savas alanindaki Ustlinliigiinii zamanla kanitladi. 1853-1855 yillar1 arasindaki Kirim
Savas1 sirasinda Fransiz ve Ingiliz donanmalarindaki uskurlu demir gemiler Napolyon

Savaslarindan beri deniz kuvvetlerinde goriilen ilerlemenin en iyi ispat1 oldu.?*3

Kirim Savast sirasinda yukarida da belirtildigi iizere Rus donanmasinin modern Ingiliz
ve Fransiz donanmalarina karsisinda agir ve hantal kalmasimin en biiyiilk nedeni uskurlu
tipteki, hizli ve ¢evik bigimde manevrasini tamamlayabilen uskurlu buharlilardan yoksun
olusu idi. Bu konu ile ilgili olarak I. Nicolas’in ikinci oglu ve Mart 1855’ten itibaren de
Donanma Bakani olarak gorev yapan Grandiikk Konstantin Nikolaevic, 1855’te Rus devlet
konseyinde “Ellerindeki eski yelkenli filolarinin diger modern donanmalarda yer alan uskurlu
tipteki buharlilarla modernize edilmesi gerektigini” belirtti. Grandiik savastan sonra 1857°de
Saint Petersburg’da bir araya geldigi, savas sirasinda miittefiklerin Baltik Filosu Komutani
olan Amiral Charles Napier’in, “Neden Rus filosunun miittefiklerle agik deniz savasina
girismedigi?’ne iligkin sorusuna, “Eger bizim filomuzda da uskurlu firkateynler mevcut

olsaydi filonuzla yapilacak bir deniz savasini goze alabilirdim.” yanitim verdi.?**

Kirim Savasi sirasinda kazanilan tecriibeler buharli savas filolarinin gelistirilmesinin
oniindeki tiim engelleri ortadan kaldirdi. Hi¢ kusku yok ki bunda en biiyiikk pay uskurun
buharli gemilerde uygulanmasi idi. 1850’lerden itibaren uskur sayesinde buhar makinesinin
eski hatt-1 harp gemilerine uygulanmasinda goriilen mahsurlar giderildi. Uskur donanimi
sayesinde tim makine donanimi su kesiminin altina alinabildiginden 6tiiri ambarlarda bosa
¢ikan yerlerde toplar tekrar konuslandirildi.?*® Bir bakima uskur teknolojisi; donanmalarda
topguluk konusunda eski usullerin, yeni bir teknoloji olan buhar giicli ile uyum igerisinde

devam ettirilebilmesine imkan tanimis oldu.

Yine 1846’da Amerika’da donanmaya bagli bir filoyla yapilan denemelerde de
yelkenli gemilerin yandan carkli buharlilara kiyasla deniz sartlarina daha dayanikli oldugu

ortaya ¢ikti. Ancak denemelerin yapildig: tarihte de uskurlu buharlilarin buna bir istisna

243 Kenneth Warren, Steel, Ships and Men, Liverpool University Press, Liverpool 1998, s.26
244 Kipp, “Consequences of Defeat: Modernizing the Russian Navy, 1856-1863"”, s.212,213
245 Mahan, From Sail to Steam Recolletions of Naval Life , s.26
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246

teskil ettigine dikkat cekiliyordu. Donanmalarin  denizlerdeki geleceginin uskur

teknolojisinde yattig1 belli idi.

1861-1864 yillar1 arasinda yasanan Amerikan i¢ savasi sirasinda da uskurlu/pervaneli
savas gemilerinin Ustlinliigii miisahede edildi. Avrupa donanmalarinda zaten kullanilmakta
olan yenilikler Yeni Diinya’da yapilan bu ilk modern ¢ehreli savasta da yer edindi. Yukarida
belirtilen ve topgulukta ¢igir agan Paixhans miithimmati ile birlikte uskurlu gemiler sahip
olduklar1 manevra kabiliyeti, tamamen zirhla kaplh sekilde insa edilmesi ve iistiin ates giicii

sayesinde sahil tahkimatlarmin ve diisman siperlerinin bombardimaninda ¢ok etkili oldu.?*’

Sonug¢ olarak 1840’larin sonlarmma kadar deniz savaslarinda geleneksel li¢ ambarli
ahsap yelkenli gemiler donanmalarin asil vurucu unsuru olarak goriiliirken bu tarihlerden
sonra, Ozellikle top sayisinin artmasina imkan veren uskur donanimi sayesinde, diinya
donanmalarinin ¢ehresi degismeye basladi ve modern uskurlu buharlilar deniz savasinda kesin
bigimde kabul edilen bir savas araci oldu.?*® Lakin yine de yandan ¢arklilar 1880’lere kadar

azalan miktarlarda da olsa insa edilmeye devam edildi.

4.4. Demir ve Celigin Savas Gemilerinin insasinda Kullanim

Yukarida da deginildigi tlizere gemilerin demirden insasin1 zorunlu kilan ana etken
daha biiyiik tonajli, daha fazla ticari emtia tasinmasina imkan taniyan ticari gemilere duyulan
thtiyag oldu. Ahsap tekneler gerekli saglamligin saglanmasi icin artan miktarda
kullanildiginda geminin teknesinden kaynakli agirlik ticari emtia tasginmasmna imkan

vermiyordu.

Ancak yine de tipki yelken giiclinden buhar giicline geciste gorildiigli gibi
insanoglunun binlerce yildir kullandig1 ahsaptan demire gegis bir anda olmadu. Ik dénemlerde

bu tereddiitler devam etti. Tereddiitlerin bir kenara birakilip yeni teknolojilerin ilerlemesini

246 Mahan, From Sail to Steam Recolletions of Naval Life , s.28

247 palmer, Command at Sea, s.217

248 Clark G. Reynolds, Command Of The Sea The History And Strategy Of Maritime Empires, Morrow
Publishing, Newyork 2004, s.379
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saglayan en 6nemli etken ise iilkelerin sahip oldugu sivil deniz ticaret filolar1 ve kumpanyalar
idi. Bu sebeple Osmanli imparatorlugu ve Rus Carlig1 gibi iilkelerde yeni teknolojilere gegis
daha sancili ve uzun zamanda tamamlanabilen bir siire¢ olurken Ingiltere ve Fransa gibi
iilkelerde yoneticilerin tavirlarindan bagimsiz olarak 6zel sektor sayesinde yeni teknolojiler
daha hizl1 gelisiyordu. 1849°da Ingiliz Kraliyet Donanmas1 Topcu Okulu’nun basindaki isim
olan Henry Chads, “Savas amacli diisiiniildiigiinde demirden insa edilen gemilerin ahsap
olanlara kiyasla ¢cok daha asagi seviyelerde oldugunu” soyliiyordu. Bundan 11 yil sonra
1860°ta dahi Ingiliz General Howard Douglas, “Gerek askeri gerekse ticari amacli olsun
ahsap gemilerin devrinin ilelebet devam edecegini” ifade ediyordu.?*® Ancak bu goriislerin
higbiri ingiliz donanmasindaki teknolojik ilerlemeyi sekteye ugratmadi. Bu konuda en biiyiik
etken sivil ticari deniz filosu sahiplerinin yeni teknolojileri takip etmesi ve yukarida da
deginildigi lizere 1840’lardan itibaren Fransiz donanmasindaki yeni teknoloji kullaniminin

Ingilizleri buna mecbur birakmas idi.

Savas gemilerinin ahsap yerine demirden yapilmasini cazip hale getiren en miihim
sebep demirden insa edilen bir geminin muhasimin topgu atesine kars1 daha korunakli olmasi
idi. Ozellikle yukarida deginilen, topgulukta giilleden mermi devrine gegisi teskil eden
Paixhans {riinii yeni mithimmat gemilerin tiimiiyle demirden yapilmasini veya gemilerin

demir plakalarla kaplanmasini zorunlu hale getirdi.

“Ironclad” olarak tabir edilen govdeleri timiiyle demirle kaplanmis savas gemilerinin
ilk 6rnekleri Kirim Savasi’nda goriildii. Bu gemilerin temel {i¢ 6zelligi tiimiiyle demirden inga
edilmis tekne yapisina sahip olmasi, buhar giicliyle sevk edilmesi ve toplarmin giille yerine
modern mermileri kullantyor olmast idi.?®° Fransizlar 1855°te Dinyeper Nehri’nin agzinda yer
alan Kinburn Yarimadasi’ndaki Rus tahkimatlarini bu tarzda insa edilmis {i¢ savas gemisi ile
top atesine tuttu. Gemiler fazlaca bir hasar almazken tahkimatlar yerle bir edildi. Bu
tecriibenin hemen arkasindan Imparator III. Napolyon talimatiyla Ingiltere ile denizlerde boy
Olciisebilmek i¢in hummali bir sekilde bu yeni tip savas gemilerinin insasina baslandi.
Bunlardan biri {inli gemi insa miihendisi Dupuy de Lome tarafindan ¢izimleri yapilan

“Gloire” isimli savas gemisi idi.?>

29 Andrew C. Rath, The Global Dimensions of Britain and France’s Crimean War Naval Campaigns
Against Russia 1854-1856, McGill University Doctoral Thesis, Montreal 2011, s.33,34

250 Richard Hill, War At Sea In Ironclad Age, Cassel Publishing, London 2000, s.17

BLHill, War At Sea In Ironclad Age, $.25
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Kirim Savasi sirasinda demirden insa edilen gemilerin karadaki tahkimatlara ve eski
tipteki hantal yelkenli hatt-1 harp gemilerine kars1 ne kadar etkili oldugu goriildii. Ancak
demirden insa edilen bu yeni tip savas gemileri arasindaki ilk muharebe Amerikan I¢ Savasi
sirasinda 9 Mart 1862 tarihindeki Hampton Roads Savasi’nda goriildi. Giineyli
Konfederasyon giiglerinin “Virginia” ve Kuzey devletlerinin “Monitor” buharlilar1 miicadele
etti. Ozellikle Isvecli John Ercisson tarafindan tasarlanan Monitor buharlis1 ilk kez taretin®>?
kullanildigi buharli tasarimi idi.®® Savas sonunda her iki taraf da kesin bir netice elde

edemediyse de “Ironclad” olarak tabir edilen zirhli buharlilar arasinda gerceklesen ilk deniz

savagsl idi.

Demir govdeli gemilerin sagladig1 diger bir avantaj ise carpma, karaya oturma gibi
durumlarda ahsap yapili gemilere gore daha az hasar olusmast idi. 1839 yilinda Dogu
Hindistan Kumpanyas: tarafindan Hindistan ticaretinin korunmasi amaciyla Laird’s Gemi Insa
Sirketi’ne siparis edilen silahli ticaret gemilerinden olan “Nemesis” adli uskurlu buharlinin
Sicilya’da kayaliklarda hasar gdrmesi ve ardindan gemi Portsmouth’da havuzlandiginda®®*
ahsap govdeli gemilere nazaran ¢ok az hasar olustugunun miisahede edilmesi, demirden inga

edilen gemilerin ne kadar saglam yapili oldugunu ispatladi.?>®

Ahsap gemiler demir gemilere gore daha dayaniksizdi ancak demirden yapilan
gemilerin maliyetleri de boyutlarindan dolay1 oldukg¢a fazlaydi. 1861°de Ingiltere’de denize
indirilen “Warrior” adli demirden insa edilen savas gemisi 377.000 sterline, baska bir deyisle
donemin en pahali uskurlu ahsap geminin maliyetinin iki katina mal oldu. Ayrica 1861-1869
yillar1 arasinda geminin amortisman maliyeti icin ayrica 121.000 sterlin harcand1.?® insa
edilen bu ilk “Ironclad” smifi gemiler okyanus Otesi seyir yapma misyonu i¢in hizmete
alinmislarsa da Avrupa disinda bu gemilerin bakim/onarim ihtiyaglar1 i¢in yeterli 6lcekte

havuz bulunmadigindan dolay1 genelde Avrupa ¢evresindeki sularda hizmet gérmiislerdi.

252 Taret(Turret): Toplarin gemilerin bordalari yerine giiverte lizerinden ateslenmesini saglayan ve
doner bir sistem olmasi nedeniyle her agidan atis yapilabilmesine imkan saglayan top tevcih sistemi.
253 Hill, War At Sea In Ironclad Age, s.31

24 Gemilerin su kesimi altinda olusan hasar tespiti o tarihlerde ancak gemiler havuzlandiginda belli
olurdu. Daha sonralari dalgiclar tarafindan da hasar tespiti miimkin hale geldi.

5 Warren, Steel, Ships and Men, Liverpool University Press, .31

26 | awrence Sondhaus, Navies In Modern World History, Reaktion Books Ltd. London 2004, s.14
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Belirtildigi iizere ticaret ve savas gemilerinin demirden yapimini izleyen yillarda yeni
celik tiretim teknikleri sayesinde celik daha ucuza imal edilebilir hale geldi. XIX. yiizyil
boyunca uskurlu savag gemileri, demirden insa edilen savas gemileri, yeni nesil top

mermilerinde oldugu gibi gelikten insa edilen savas gemilerinde de Fransa yine éncii oldu.?®’

Celikten gemi yapiminda yararlanma fikri daha eskiye dayaniyor olsa da yiiksek celik
iiretim maliyetleri nedeniyle pek miimkiin olmadi. Ancak Siemens-Martin teknigi(Open Heart
Furnace)®® ile 1865°’te, Thomas-Gilchrist®® firmalar1 tarafindan da 1870’lerin sonlarinda
kesfedilen yeni ¢elik iiretim teknikleri sayesinde ¢elik fiyatlar1 bariz bicimde diisiis
gosterdi.?®® Azalan maliyetler neticesinde gemilerin celikten imal edilmesi miimkiin hale

geldi.

Celikten gemi insasinda 6ncii Fransa olsa da endiistriyel altyap: olarak Ingiltere’yi
yakalamak pek kolay degildi ve bu nedenle denizlerdeki hakimiyet yarisinda Ingiltere’yi
geemek pek miimkiin olmuyordu. Ornegin Fransa’da 1865-1870 yillari arasinda insaatina
baslanilan yedi savas gemisinin ortalama insa miiddeti 7.5 yil siirerken, Ingiltere’de 1863-
1868 yillar1 arasinda insasina baslanilan 11 savas gemisinin ingasi ortalama olarak 3 yilda
bitirilmisti.?®! Insa edilen bu gemiler o yillarda yeni denenmeye baslanan “Central Citadel”
veya “Central Battery Ship” diye tabir edilen tarzdaki savas gemileri idi. Bu dénemde Italyan
gemi inga miihendisi Benedetto Brin tarafindan da “Duilio” ve “Enrico Dandolo” adl1 gemiler
1872’de kizaga konarak ayni tarzda insa edilmis ve 4 adet 45cm capinda toplarla
donatilmist1.?%2 Bu gemilerin toplar1 her biri ¢ift namlulu iki taret iizerine monte edilmis idi.

Bu suretle diinya donanmalarinda artik taret devri de yavas yavas baslamis oluyordu.

Demire gore daha hafif, ayn1 zamanda daha saglam olmasi gemi yapiminda ¢eligin
kullanilmasini cazip kiliyordu. Ironclad sinifi gemilerin son yillarinda celikten yapilan agir

kruvazorler donanmalarda goriilmeye baslandi. Bu savas gemileri 1-3 in¢ arasinda degisen

257 sondhaus, Navies In Modern World History, s.49

258 Open Heart Furnace: Eritilen demir cevherinin icindeki fazla karbonu ve diger safligi bozan
bilesenleri ylksek sicakhklarda yakarak celik elde etmek icin kullanilan yiksek firin.

9 Yakit harcamadan ham demirden celik elde etme teknigi.

260 Tycker, Naval Warfare, s.155

%1 Sondhaus, Navies In Modern World History, .57

2 Tycker, Naval Warfare, s.145

94



kalinlikta ¢elik zirhla kaplanmislardi ve bu sayede gemi biinyesindeki hayati makine

donanimlarini, cephanelikleri daha korunakli hale getirmekte kullaniliyordu.253

Celik tiretim maliyetlerinin diismesi ile birlikte savas gemilerinin ¢elikten insas1 hizla
artt. Ornegin Amerikan I¢ Savasi’nin baslangici olan 1861 yilinda Kuzey Birlik
donanmasindaki savas gemilerinin %80’e yaklasik boliimii ahsap govdeli, %20’si ise demir
govdeli gemilerden olusurken celik govdeli savas gemisi mevcut degildi. Savasin son buldugu
1865°te ise demir govdeli savas gemilerinin oran1 %68’e, celik govdeli savas gemilerin orani
ise %32’ye yiikseldi. Ahsap govdeli savas gemileri ise arttk donanmada kendine yer
bulamiyordu.?®* Celigin 6teden beri bilinen saglamlig1 ve savas sirasinda diisen ¢elik fiyatlari
nedeniyle savastan once celikten imal edilen savas gemilerine rastlanmaz iken savastan sonra
ahsap gemiye rastlanmaz olmustu. Amerikan i¢ Savasi sirasinda Kuzey Birlik donanmasinda
goriilen bu degismenin bir sebebi de John Ericsson’un 29 Agustos 1861°de Abraham
Lincoln’e, New York gibi 6nemli kentlerin Avrupa’daki teknoloji 6rnek alinarak insa edilecek
celik gemilere karst savunmasiz oldugu ve buna karst koyabilmek icin kendisinin dizayn
etmeye hazir oldugu “diisman gemilerini avlayacak celik govdeli gemiler”e gereksinim

duyuldugu konusundaki teklifi idi.?®°

Celigin savas gemilerine sagladigi korumay:r daha da arttirmak i¢in 1890’lara
gelindiginde giiverteye isabet edecek top mermilerinin gemiye hasar vermeden sekmesini
saglamak icin savas gemileri egimli, dairesel hatli ¢elik giivertelerle kaplandi. Bu yeni
teknigin olas1 bir deniz savasinda geminin tiim silahlar1 kullanilamaz hale gelse de geminin

tiimden kaybin1 dnleyecegi planlandi.?%®

1860’lar ve 1870’ler savas gemilerinin insasinda bir yeniligi daha ortaya koydu.
Topguluk teknolojisindeki gelismeler ve artan top c¢aplari nedeniyle gemilerin isabet almasi
durumunda durus giiciinii, yiizdiriilebilirligini arttirmak maksadi ile gemiler bdlmeler

seklinde yapilmaya baslandi. Bu bolmeler su gecirmez 6zellikte oldugundan geminin top

263 Jack Greene&Alessandro Massignani, Ironclads At War The Origin And Development Of Armored
Warship 1854-1891, Combined Publishing, Pennsylvania 1998, s. 13

264 Lance E. Davis & Stanley L. Engerman, Naval Blockade In Peace And War An Economic History
Since 1750, Cambridge University Press, New York 2006, s.151

265 Howard J. Fuller, “John Ericsson and the Revolution in Naval Warfare 1850-1880”, Sweedish
National Defense College Symposium, Stockholm 2003, 5.8

266 David D. Porter, “Naval Wars Of The Future”, The North American Review, C.CXLVIII, S.387, Subat
1889, 5.208
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isabeti almasi durumunda su almaya baslayan bolme ile diger bolmeler arasinda su
sizdirmazlig1 saglanarak geminin aldigi hasar lokalize ediliyordu. Bu sayede top isabeti

nedeniyle gemi su almaya baslasa da gemiyi yiizdiirmek miimkiin oluyordu.?®’

Sonug olarak XIX. yiizyilda gemi insa teknolojisi; ahsaptan demire, demirden demir
celik karisimina ve nihayet salt ¢elikten insa edilen ve ¢elik zirhla kaplanan savas gemilerine
dogru bir gelisim gosterdi. Sivil ve askeri denizcilik sahasinin birlikte ve birbirini destekler
mahiyette siirekli bir gelisim igerisinde olmasi bir yandan uluslararasi deniz ticaretine diger
yandan da iilkelerin milli donanmalarina olaganiistii avantajlar sagladi. Ayrica savas
gemilerinin bu denli saglam yapili olmas1 neticesinde kagiilmaz olarak top teknolojisinde de
onemli ilerlemeler kaydedildi. Yukarida belirtilen yeni tip mithimmatin, top mermilerinin
kullanilmasi1 buna bir baslangi¢ teskil etti. Ancak ilerleyen teknoloji sayesinde eszamanli atig
yapabilen iki-ti¢ namlulu taretler goriilmeye baslandi. Boylece top ve zirh arasindaki sonu
gelmez yaris ve buna bagh olarak gemi teknesine yonelik daha saglam ve dayanikli
malzemenin tercih edilmesi i¢in arastirma-gelistirme faaliyetleri durmaksizin devam etti.
Daha dayanikli tekne demek ise daha fazla ticari ve askeri emtia, ayn1 zamanda daha fazla
askeri techizat demek oldugundan bu durum deniz nakliyatini her yonden daha da avantajl

duruma getirdi.

4.5. Top Taretlerinin Savas Gemilerinde Kullanimi ve Modern Donanmalarin
Olusumu

XIX. yiizyil boyunca denizcilik teknolojisinde kapsamli bir degisim goriildii. Yelken
donanimi buhar makinesine, ahsap gemiler celikten insa edilen gemilere, bir tonluk toplar yiiz

tonu bulan taretlere yerini birakt1.2%8

Gemi insasinda ve zirth yapiminda kullanilan materyallerin dayanikliliginin giderek
artmasi top teknolojisinin ilerlemesindeki en dnemli neden olarak 6ne ¢ikti. Topguluk ve zirh

arasindaki yaris1 ilk baslatan yukarida belirtildigi tizere Paixhans’in bulusu olan top mermisi

%7 Tucker, Naval Warfare, s.155
28 John Fisher, Memories By Admiral Of The Fleet Lord Fisher, Hodder & Stoughton, London 1919, s.
149
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olsa da, bu yeni tip mithimmata kars1 gelistirilen demir gemiler sayesinde {istlinliik tekrar
zitha gegmisti. XIX. ylizyilin sonlarina gelindiginde iistiinliik ibresi top teknolojisinden yana
kaymaya basladi. Bu teknolojinin hizli ilerlemesinin sebeplerinden birisi de siyasi birliklerini
tamamlayan Almanya ve italya idi. Kita Avrupasi’nda ortaya cikan bu iki yeni giic zaten var
olan silah yarisint daha da koriikledi. Boylelikle geleneksel Fransa-Britanya donanmalari
arasindaki c¢ekismeye bu iki devlet(6zellikle de Almanya) katildi ve yeni gilic dengesi
sonucunda Fransa mecburen de olsa ezeli rakibi Ingiltere’nin yaninda saf tutmaya yonelik

Alman karsit1 bir siyaset izledi.

Zith ve topculuk arasinda siirdiiriilen yarista ¢elik sayesinde zirhlarin kalinligr ve
dayaniklilig1 o kadar artmistt ki bu zirhlar1 delebilmek icin gereken captaki toplarin geminin
giivertesinde konuslandirilmas1 pek miimkiin olmadi. Zira devasa agirliklardaki bu toplari
giiverteye sabitlemek, hedefe iyi bir nisanlama ile atesleyebilmek bagli baslina bir sorun idi.
Benzer sekilde bu biiytiklikteki toplarin yelkenli gemiler donemindeki gibi bordalarda
konuslandirilmasi da olanaksiz idi. Bu soruna cevap gemilerde sabit olarak konuslandirilan
top taretleri ile geldi. Taret teknigini ilk hayata gegiren iki kisiden biri yukarida belirtilen John
Ericsson ve Kirim Savasi’nda tarete benzer bir diizenekle topa doniis hareketi saglayan ingiliz

Subay1 Cowper Coles idi.?%°

Bu iki tasarim arasindan Ericsson’un tasarimi alisilmisin oldukga disinda bir tarzdaydi
ve ilerleyen yillardaki taretlere ilham kaynagi olma yoniinden o6ne c¢ikti. Yelkenlilerdeki
alisilagelmis uzun direklerden, gemiye daha fazla top yerlestirilmesini saglayan yiiksek
bordali tasarimlardan farkli olarak neredeyse satihla ayni seviyeye indirgenmis borda
yiiksekligi ve giivertesindeki taretinden baska diigmana hedef olabilecek higbir yapisi
bulunmamasi sebebiyle XIX. ylizyil sonu ve XX. yiizyilin baslarindaki savas gemilerinin atasi
sayildi. Ozellikle agik deniz ve okyanuslarda faaliyet gdstermek yerine kiyilarm savunmasi
icin ideal olan taretlerin ilk 6rnekleri ile donatilmis bu gemiler kii¢iik filolara sahip devletler

i¢in ideal bir deniz harp araci olarak goriildii.?"

29 Yener, Iron Ships And Iron Men: Naval Modernization In The Ottoman Empire, Russia, China And
Japan From A Comparative Perspective 1830-1905, s.36, 37

270 Jan Glete, “John Ericsson And The Transformation Of Swedish Naval Doctrine”, Sweedish National
Defense College Symposium, Stockholm 2003, s.11
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llerleyen yillarda ise &zellikle Almanya’nin giiclii ekonomisi ile silahlanma yarisina
katildigt donemden sonra zirh ve topgulukta goriillen bu gelismeler, agik deniz ve
okyanuslarda harekat yaparak deniz hakimiyetini saglamak amaciyla insa edilecek

“Dreadnought”(Dretnot)?’* sinifi savas gemilerine kapiy1 agan anahtarlar oldu.?’?

O donemde gemilerin eski usule gore bordaya konuslandirilmis toplara sahip olmasi
gerektigini iddia edenler de vardi. Ancak zirhlarin kalinlagsmasi sebebiyle top ¢aplarinin
artmasi kagmilmazdi ve bu kadar biiyiik ¢capli toplarin bordaya yerlestirilmesi pek miimkiin
degildi. Hiilasa toplar bordaya yerlestirildiginde kiiciik ¢apli kalmaya mahkumdu. Bu ise
zirhlara karsi etkili silahlar bulundurabilmek agisindan ve daha biiyiik ¢apli toplarin daha
uzun menzilden etkili atis yapabilmesi sebebiyle deniz savasindaki eski usul borda-bordaya

savas taktigini gecersiz kilryordu.?”

Avrupa ve diinya donanmalarinda bu degisimlerin goriildiigii yillarda Batili devletlerin
¢ikar savaglarinin tam ortasinda bulunan Osmanli imparatorlugu da denizlerdeki bu teknolojik
degisimi yakalamaya calisti. II. Abdiilhamit doneminden itibaren donanmanin giiclendirilmesi
yolunda ¢aba harcanmisti ancak istenilen basar1 pek saglanamadi. Ozellikle Tiirk
Donanmasi’ndaki personelin teknik yetersizlikleri nedeniyle Mecidiye Kruvazorii?’

ornegindeki gibi kronik arizalari olan gemilerin satin alindig1 durumlar dahi goriildii.?"

Ingilizlerin baslattig1 “Dretnot” ¢ag ile beraber 1. Diinya Savas1 dncesinde Ingiltere’ye
“Sultan I. Osman” ve “Resadiye” zirhlilart siparis edildi. Ancak bilindigi lizere savasin patlak

vermesi ile Ingiltere; Sultan Osman’m tamamen, Resadiye nin ise biiyiik kism1 olmak iizere

271 jlk kez Aralik 1906’da ingiltere’de insa edilen ve sinifin ilk érnegi olan bu gemi 18420 ton
agirliginda, 10 adet 12 pusluk (305 mm) ve 27 adet 4 pusluk (102 mm) toplari ve 28cm’e varan ¢elik
zirhiyla o zamana kadar gériilmemis bir ates giiciine ve zirh kalinligina sahipti. ingiliz Kraliyet
Donanmasi Birinci Deniz Lordu Amiral John Fisher tarafindan olasi bir savasta uzun menzilli toplarin
muhasamatin kaderini belirleyecegi dlstnulerek tasarlanmisti.

212 Eyren Mercan, “Yiksek Dalgalarin Efsanesi: Dretnot”, C4 Defence Dergisi, S.14, 2014, 5.92

273 Tucker, Naval Warfare, s.134

274 Yiizbasi Sabri ve Yiizbasi Ali ydnetimindeki yapim denetim ekibinin kifayetsizliginden dolayi
Osmanli Donanmasi, stabilite(dengeli bir sekilde yiizdiirilebilme) sorunlari olan bir kruvazor almisti. 1.
Dilinya Savasi’na kadar gemi, devaml trim ayarlamalari ve ¢ok itinali bir bakimla ancak kullanilabilir
durumda tutulabilmisti. I. Diinya Savasi’na Almanya’nin yaninda girildikten sonra Almanlar’in yaptig
bir kontrolde, kazanlarin gemiye yanlis baglandigi ortaya cikti.

25 Bernd Langensiepen & Ahmet Gileryliz, 1828-1923 Osmanli Donanmasi, Denizler Kitabevi,
istanbul 2014, s.45
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parast dahi 6denmis bu gemileri?’® Osmanli Devleti’ne teslim etmeyerek kendi donanmasinda
hizmete aldi. Bu olay neticesinde ve biraz da Ingiltere’nin kamuoyunda yaratti§1 hayal
kirikligina karsilik olarak Almanya’nin Akdeniz filosundaki iki gemi olan “Goeben” ve
“Breslau” Tiirk donanmasina katildi. Gemilere “Yavuz” ve “Midilli” isimleri verildi. Ozellikle
Yavuz gemisi . Diinya Savasi sirasinda Ruslarin Karadeniz’de yapacagi deniz harekatlarina
kars1 ciddi bir caydiric1 gii¢ saglayarak Canakkale Muharebeleri sirasinda Istanbul’un olasi bir
Rus ¢ikarmasina karsi giivenlik sigortasi oldu.?’” Donanmay1 modernize etme cabalari tam
anlamiyla basar1 saglayamamis olsa da, kifayetli bir donanmadan yoksun olmanin getirdigi
ac1 tecriibeler neticesinde savastan sonraki yillarda ve Cumhuriyet Donemi’nde yurt
savunmasi acgisindan donanmanin ne denli dnemli oldugu anlasildi ve bu konu iizerinde daha

titizlikle durulmasi miimkin oldu.

Bu minvalde olmak iizere, donanmanin 6nemini ispatlamasi ve tek bir gemi dahi olsa
etkili deniz harp silahlarmin caydiriciligini gostermesi agisindan ibretli olaylar yasandi.
Ornegin Yavuz Zirhlisi’nin miittefikler iizerinde biraktigi etki ¢ok biiyiiktii. 1921°de kurulan
Bahriye Dairesi Reisligi doneminde yurtdisindan bes denizalt1 alimi i¢in inceleme-arastirma
yapmak iizere Ingilizlerle goriisen Tiirk heyetine, bahse konu denizaltilarin teslimi igin Yavuz
Zirhlisnin bes sene icerisinde hizmet disina ayrilmasi sarti Ingiliz hiikiimeti tarafindan

sunulmusgtu.?’®

Genel itibariyle zirh ve top arasinda siiregelen kiyasiya yaris yaklasik yiiz yillik bir
dénemden sonra son buldu. XX. yiizyilin ortalarinda ortaya ¢ikan ve daha sonra son derece
hizli gelisme gosteren roket ve giidiimlii mermilerin uzun menzilli olmasindan kaynaklanan
yeni savag stratejileri neticesinde top sistemlerinin etkinligi azaldi. Bunun neticesinde
gemileri hantallagtiran zirhlara duyulan ihtiya¢ zaman icerisinde ortadan kalkt1 ve yeni silah

teknolojisine gore gemiler inga ve techiz edilmeye devam etti.

276 Metin Ayisigl, “Gaspgi Devlet ingiltere”, Tarih ve Medeniyet Dergisi, S.8, Ekim 1994, s.43

277 jskender Tunaboylu, “Tarihin Son Dretnotu:Yavuz(Goeben)”, Turkish Studies, C.X, S.1, 2015
Ankara, s.777

278 Tunaboylu, “Tarihin Son Dretnotu:Yavuz(Goeben)”, s. 781
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SONUC

Medeniyet, tiim milletlerin az veya c¢ok katkisiyla zaman i¢inde gelisen, insanligin
ortak degeri ve gelecek kusaklara birakilacak ortak mirasidir. Tarih boyunca milletler
arasindaki irtibat olmasa idi, her toplum diger toplumlardan tecrit edilmis big¢imde
yasayacagindan insanligin ortak degeri olan medeniyetin gelisim siireci ¢ok daha uzun bir
zaman dilimine yayilabilirdi.

Tarihin akis1 igerisinde bu siireg hep bu sekilde devam etmistir. Birkag yiizyil
oncesinin muzaffer milletleri veya toplumlar1 birka¢ asir sonrasinin maglup, hatta belki
tarinten silinen ogeleri olmuslardir. Ancak tarih sahnesinden silinen toplumlar dahi
kendilerinden sonra da devam eden medeniyete kiiltiirlerinden bakiye birakmislardir.

Bu noktadan hareketle medeniyetin olusmasi ve gelisimindeki en Onemli husus
toplumlar ve milletler arasindaki irtibattir. Irtibatin saglanmasi noktasinda da ticaret her
zaman en 6nemli vasita olmustur. Tarihin ilk donemlerinde ticaretin saglanmasinda etkin olan
yontem genelde kara ve deniz yollaridir. Kara yollarinda gelisim ve degisim deniz yollarina
oranla daha sade ve kisir bir suretle uzun yillar devam ederken, su yollarinda gelisim ve
degisim nehir, akarsu, gol, deniz ve okyanus olmak iizere bunlara hem hudut olan muhtelif
toplumlara gore miitenevvi suretle yapilabilmekteydi. Bu yoniiyle su yollarindaki araglarin
gelisim ¢izgisi daha ¢esitli ve zengin bir gelisme gosterdi.

Bilim ve teknigin gelismesi ile denizcilik insanlik tarihinde giderek daha 6nemli bir rol
iistlenmeye baslamistir. Genel kabule gore Eski Misir’dan itibaren deniz ticareti insanlik
tarthinde 6nem kazanmaya baslayip Akdeniz havzasi etrafindaki toplumlar arasinda irtibat
saglamistir. Genel kabuliin disinda da tarihg¢ilerin heniiz ulagsamadig1 ya da ¢oziimleyemedigi
bir ¢ok bdlgede ve toplumda da su yollarinin etkin bir sekilde kullanildigi muhakkaktir.

Ticari ya da askeri yonden olsun su yollarima ulasildiginda kara yollarimin ticari
biitlinliigii ve de giivenliginin tamamlayicis1 olan su yollarina hakim olmak kara yollarina
oranla daha fazla bilgi, tecrilbbe ve teknoloji gerektirmekteydi. Denizciligin sirrina vakif
olamayan kara devletlerinin cihan siimul bir devlet kurmalar1 imkansiz bir hal almaktaydi. Bu
nedenledir ki Fenike’den Yunan’a, Roma’dan Miisliiman ve Tiirk Miisliiman devletlerine
kadar Akdeniz ve havzasinda kurulmus olan tiim devletler zorunlu olarak denizcilik
mesleginde mahir olabilmenin ve su yollarina hiilkmedebilmenin yollarimi1 aramiglardir.
Miisliiman Tiirkler karsisinda zor durumda kalan Kita Avrupa’s1 devletleri bu yiizdendir ki
ancak su tasimaciliinda yeni teknik ve sirlara vakif olduklarinda biiyiik kesifler
gerceklestirdiler ve Yeni Diinya ile birlikte bilinen bilinmeyen tiim cografyalara ulastilar.
Avrupa kralliklar1 varlik ve dirilis sebepleri olarak gordiikleri denizcilige, deniz giicii ve
ticaretine her gecen giin daha ¢ok ehemmiyet vermek durumunda kaldilar.
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Sahip oldugu zenginlik nedeni ile yeni teknolojiler gelistirme konusunda siirekli yol
alan Avrupa, XVIIL. yiizyll sonu ile XIX. yiizyilda Sanayi Devrimini de gerceklestirerek
giiciiniin doruguna ulasti. Artik kita Avrupa’sinda yapilan sonu gelmez savaslardan ziyade
denizler iizerinden yapilan ticareti korumak adina yapilan deniz giicii Ustiinliigli miicadelesi
daha oOnemli hale gelmisti. Yani zenginligin Olg¢lisii sahip olunan toprak ile degil
gerceklestirilen ticaretin hacmi ile Olgiilir olmustu. Sanayi devrimi ile denizcilikte yeni
sayfalar acilmis ve Avrupa’daki sanayilesmis devletlerin giicii diinyanin her kosesinde
hissedilir hale gelmistir.

Buhar giicli sayesinde “Kiiresellesme” siireci baglamistir. Kiireklerden, yelkenliye,
yelkenliden buharliya siirekli bir gelisim ¢izgisi icinde olan ve merkantilist deniz
kapitalizminin vazgecilmez araglar1 olan deniz tasitlari, kendilerine atfedilen 6neme gore sivil
ve askeri sektorde daha fazla ihtiyaci karsilar hale geldiler. Kiiresel ticaret 6zellikle de deniz
ticareti yeni bir ¢ehre kazanmustir. Avrupa endiistrisi ve kiiresel ticaretin denizlerdeki
hamallar1 ya da sirtlayicilart deniz tasitlart oldu.

Cografi Kesiflerle baslayan ve Sanayi Devrimi ile olgunluga ulasan bu siire¢
neticesinde diinya lizerindeki sermaye Avrupa’nin sanayilesmis giigleri ve kismen de yeni
kurulan Amerika Birlesik Devletleri’nde birikmis idi. Bunun sonucunda ise artik kiiresel
ticarette sadece bir taraf iiretim yapabilir iken diger taraf siirekli hammadde tedarikine memur
edilmistir.

Bu ise diinya tarihinde ilk kez rastlanan bir siirecti. Tarih i¢cinde egemen devletler her
yonden kendilerine nazaran gii¢siiz olan digerlerine karsi iistiinlilk kurmussa da iiretimde
kullanilan tiim araglarin diinyanin yalmizca belli bir kesiminde toplanmasi ©6nceden
goriilmemis bir durumdu. Somiirgeci giiclerin rakipsiz oldugu XIX. yiizyilin yaklasik dortte
ticliik bir boliimii bu sekilde devam etti. Batili devletler bilhassa Cografya Kesifleri’nden XX.
yiizyila kadar nimetlerinden sonuna kadar istifade ettigi deniz ulagim araglarina ve deniz harp
arag/gereglerine atfettikleri olaganiistii 6nem sayesinde bu alanda bitmek tiikenmek bilmeyen
arastirma gelistirme igerisinde oldular. Beyinlerinde zuhur eden rekabet ve deniz savaslari
dolayisiyla birbirlerine kargi istiin olabilmenin yollarin1 aradilar. Siirekli arastirma ve
gelistirme tiim sektorlerde oldugu gibi denizcilik sektoriiniin de endiistriyel devrimle
taglanmasina yol acti. Buhar giicliniin deniz araglarina uyarlanmast Batili devletleri insanlik
tarthinde hi¢ olmadig kadar talassokratik imparatorluklar haline getirdi. Giderek gelisen
buharli gemi teknolojisi ve yiizlerce yiiksek tonajli buharli gemi filosundan olusan
kumpanyalar, bir yandan Avrupa endiistrisine taginan hammadde diger yandan endiistrinin
mamul mallarin1 doganin meydan okumasina inatla diinya pazarlarina tasiyan devasa
sirtlayicilar/hamallar olarak karsimiza ¢ikmaktaydi. Buharli gemi teknolojisinde dayaniklilik,
tonaj ve hiz yoniiyle niteliksel ve niceliksel olarak iistiinliik kimdeyse gii¢ o devlette idi.
Dolayisiyla daha onceki yiizyll ve XIX. yiizyll boyunca diger sektorlerde oldugu gibi
denizcilik sektoriinde de teknoloji ve gii¢ birinin digerine tercih edilemeyecegi siyam ikizleri
gibi oldular. Bu yoniiyle buharli gemiler uzun yiizyillar boyunca Kita Avrupasi’nin metropol
kentleri ile deniz asir1 miistemlekeler ve pazarlarla miinasebet tesis etmede basat ehemmiyeti
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haiz rol oynadilar. Ustiin buharli gemi teknolojisine sahip devletler ekonomik ve siyasi
yonden uluslararas1 bir gili¢ haline geldiler. Gebe kaldiklar1 bu teknolojiye her daim yatirim
yaparak bitmek tilkenmek bilmeyen aragtirma ve gelistirme faaliyeti i¢inde oldular. Bu sayede
gecen her ani1 daha da tasarruflu kullanarak yeni teknolojilere kap1 aralamaya devam ettiler.
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